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El desvio mas rapido de RENFE

Un desarrollo de RENFE y BWG.
DS 60 - 10.000/4.000 - 1: 37, 45 fb.

Caracleristicas del desvio:

Longitud: — 132 mts.

Velocidad en

via directa:. — 300 Kms/h.

Velocidad en

la desviada: — Mas de 160 Kms/h.

Confort: — Aceleracion maxima
sin compensar

gaste al paso de ejes sea minimo;
equipado con 8 cerrojos.

El corazon:

Movil elastico; 22 mts. de longitud,
para la mas alta velocidad, equipado
con 3 cerrojos.

Con estas modernas geometrias de
los desvios se cumplen todas las

0,50 m/s?

exigencias para un maximo confort

El cambio: a alta velocidad.

55,24 mts. longitud, cinematica- B Una aportacion mas a la competiti-

mente optimizado, con tratamiento | ., Vvidad del moderno trafico sobre

de perlitizado fino para que el des- carriles.

PASCH Y CIA_S.A. 28020 MADRID 08010 BARCELONA 48007 BILBAO
Capitan Haya, 9 Gran Via de les Cortes Campo Volantin, 24-3°
Telf.. 91-597 27 27 Catalanes, 645 Telf.; 94-446 12 00

Telex 22696 - pasch-e
Fax: 91-555 13 41

Telex: 22696 - pasch-e
Fax 94-446 66 85

Entresuelo 3*
Telf: 93-412 55 34
Fax; 93-41254 77



NUM.325 @ FEBRERO 1991
ANO XXVIII @ 225 PTAS

EnLACE BARIIAS: NINGUNA
| OFERTA CUBRE LAS INVERSIONES

'F

8

Aeropuerto Barajas
Foto: LUNA
Electrificacion

Foto: DIEGO F.F.
Director
José Luis Pérez Cebrian
Redactora-jefe
Pilar Lozano Carbayo
Actualidad
Julio César Rivas
Internacional e
Iberoameérica
Yolanda del Val
Tecnologia
José Luis Ordonez
Modelismo
José Menchero Guillén
Historia
Francisco Polo Muriel
Por toda la Red y Cultura
Angel Luis Rodriguez
Colaboradores
Roberto Carballo, Penélope
Suarondo, Candido C.
Buslos, Luis Villamandos
Secrelaria de Direccion
Maria del Carmen Gonzalez
Hernandez
Diseno, maquetacion
agraficos e ilustraciones
José Lopez Prieto
Fotografia
José Manuel Revuelta Luna,
Diego Fernandez
Corresponsales
Esteban Gonzalo Rogel
(Valencia), Manuel Maristany
(Calalufia), Benito Figueroa
Aldariz (Galicia), José Luis
Torres (Extremadura)
José Luis Alejandre
(Asturias)
Director Comercial
y de Publicidad:
Javier Blanco Saldias
Publicidad.
Paz Ayuso, Carmen Jiménez

Edita
KU
‘LA.
FUNDACION

DE LOS FERROCARRILES
ESPANOLES

Redaccion y Administracion
San Cosme y San Damian, 1
28012 MADRID, Teletonos
(91) 527 38 94 (Direccion)
(91) 239 12 79 (Redaccion)
(91} 239 04 59 (Administra

cion), (91) 527 18 12 {Publici-

dad), (91) 228 10 03 (Fax)
IMPRIME EGRAF S A
Depdsite legal: M. 922-1964

na de Micacion de

LUNA

LUNA

VENTE

EN EST I\

AEREQ

Gonzalo Martin Baranda,

presidente de Feve, asegura que este

ano la empresa se dedicard a
preparar su integracion en Renfe.

Analisis de las ofertas para las
automotrices de dos pisos de
Siemens y CAF y de Alsthom y sus

empresas espanolas Ateinsa, MTM y
Meinfesa, que se han presentade al concurso
para el material de cercanias de Renfe.

electrificacion
de la linea
de alta
velocidad
enire
Madrid v
Sevilla, que
utiliza
catenaria
sencilla que
permite
velocidades
a 300 km/h.

MERO

La
financiacion
privada no
cubre las inversiones
necesarias para la
construccion del
enlace entre
Madrid y su
aeropuerto de
Barajas. Cuatro
ofertas, con medios
ferroviarios no
convencionales a
excepcion de Renfe,
pasan « la fase final
del concurso.
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, onstruimos soluciones

Obras que identifican nuestra forma de trabajar y
califican la larga trayectoria de nuestra empresa.
Construimos grandes realidades que son el fruto de la técnica y la
experiencia acumulada a lo largo de los anos.

Asi somos y asi seguiremos: construyendo futuro.

DF OBRAS Y CONSTRLCCONE S /.
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A finales de marzo finalizard el plazo de
presentacion de los estudios que definen

los proyectos que optan al concurso

sobre el enlace enire Madridy el

aeropuerto de Bargjas. De los seis grupos
que se presentaron en un principio, cuatro
han pasado a la segunda fase del

concurso, en la que fambién se

concretardn las condiciones ofertadasy

que resultard definitivo para conocer cudl
serd el sistema adjudicatario. Ninguna de

las ofertas presentadas cubren la totalidad s
de los costes de inversion necesarios. 2

NINGUNA DE LAS OFERTAS CUBREN TOTALMENTE LAS INVERSIONES PREVISTAS

En marzo finaliza el plazo para la segunda fase
del concurso Madrid-Barajas

Julio César Rivas

| pasado mes el Consorcio
Regional de Transportes

de Madrid (entidad que
coordina los medios de transpor-
te publico de la Comunidad de
Madrid) presento un informe so-
bre las ofertas presentadas al
concurso de la linea Madrid-Ba-
rajas. En ese informe se descar-
taban las propuestas presentadas
por dos grupos a la vez que se
aceptaban, y pasaban a una se-
gunda fase, otras cuatro ofertas.
En la segunda fase del concur-
so cada proyecto incluird una de-
finicion completa de las condi-
ciones y una relacion de las apor-
taciones que deberan efectuar
todas las administraciones o ins-
tituciones interesadas. Por una
parte las condiciones de trazado
de la linea por p.nrlt. del Ayunta-
miento de Madrid, la Direccion
General de Aviacion Civil (en la
zona del aeropuerto), etc. Ade-
mas los acuerdos con Iberia para
la ubicacion de una nueva termi-
nal aérea de vuelos y facturacion
en la cabecera de la linea. Tam-
bién la participacion de Refema-
sa en el proyecto, con posibles
aportaciones (subvenciones de
billetes) o cesiones de suelo. La
participacion a definir del Ente
Publico de Aeropuertos Nacio-
nales en el proyecto. Y la dispo-
nibilidad de las administraciones
(Comunidad y Ayuntamiento de
Madrid) para atender las aporta-

ciones de suelo solicitadas y
abordar la recalificacion de suelo
€n Su caso.

Segun el informe del Consor-
cio, los cuatro grupos que pasan
a la segunda fase E.m solicitado
una_aportacion de la Adminis-
tracion para cubrir parte de los
costes de inversion inicial. Tal y
como estaba recogido en el plie-
go de condiciones del concurso,
las ofertas presentadas proponen
aportaciones de indole inmobi-
liaria en las estaciones de la linea
0 en su entorno, en particular en
las zonas de Nuevos Ministerios,
los nuevos recintos feriales y en
el area del aeropuerto.

Como ya informo en el nume-
ro pasado VIA LIBRE, tanto el
grupo CAF-AEG-Dimetronic
como Eurotrén Monoviga Inter-
nacional incumplian al menos
una de las condiciones necesarias
para poder ser seleccionados.
Las que si han pasado a la segun-
da fase son las ofertas de Draga-
dos-Focsa-Matra, Agroman-Ba-
nesto-Siemens-Sogea-Fit, Ferro-
vial-Abengoa-Arcona Ibérica, y
Renfe-Entrecanales-Cubiertas y
Equidesa.

La oferta de este ultimo gru-
po, calificada de singular en el
estudio del Consorcio, prevé su
integracion en la red de cercanias
de Renfe, lo que no resulta del
todo acorde con la proposicion
de que la construccion y explota-

cion se realice a través de un sis-
tema de gestion indirecta previs-
to en los articulos 161 y 162 de la
Ley del Ordenamiento del
Transporte y las Telecomunica-
ciones (LOTT). Ademas la cons-
truccion y explotacion de la linea
se realiza por un plazo determi-
nado, al finalizar el cual el Con-
sorcio de Transportes debe reci-
bir la linea con todas sus depen-
dencias. Sin embargo en el caso
de Renfe, al finalizar el pldm de
ex ](IldLI{\n (50 anos), la linea
deberia integrarse en la red de
cercanias de la empresa. Tam-
bién los costes de inversion esti-
mados en 58.000 millones de pe-
setas, los costes de explotacion,
el marco tarifario especifico pro-
puesto, etc. “‘son dificilmente
contrastables en el marco de una
LU['ILL\IOH cOn una meru. pU‘
blica, al igual que la aportacion
solicitada “de 20.000 millones de
pesetas™, dice textualmente el in-
forme.

INTERES. FE! Consorcio, tenien-
do en cuenta el interés que para
Madrid puede tener la construc-
cion de la linea, propone “tratar
el tema con los organos compe-
tentes de la Administracion Cen-
tral para que ante el proyecto

resentado por Renfe se deflina
a disponibilidad de financiacion
de la linea. incluso contando con
la colaboracion de la Adminis-




tracion regional en el marco de un
plan ferroviario de cercanias que
se llevaria a cabo conjuntamente,
contando con la financiacion del
Consorcio l} en el que se incluiria
el estudio de distintas alternativas
de conexion transversal como la
propuesta por Renfe™.

La propuesta del grupo que
encabeza Dragados, propone la
construccion de una linea que se
ajusta basicamente al trazado
propuesto en el pliego de condi-
ciones. El tren seria totalmente
automatico (la aportacion en es-
te caso de la tecnologia del grupo
francés Matra a través de su sis-
tema Val) y la concesion tendria
una duracion de 35 afios. La in
version inicial estimada scria de
39.300 millones de peselas (supe-
rior a otras ofertas) y se solicita
la aportacion por parte de la Ad-
ministracion de 13.250 millones
de pesetas, asi como lacihidades

&PORTADA

relativas a la libertad tarifaria,
clausulas de salvaguardia en re-
lacion a los traficos y los tipos de
interes, beneficios fiscales, etc.
En el proyecto del grupo
Agromin-Banesto-Siemens-So-
gea-Fit se (Frcvé una inversion
inicial de 29.000 millones de pe-
setas, v se solicita una aporta-
cion publica de 14.800 millones.
Por su parte a propuesta de
Ferrovial-Abengoa-Arcona Ibé-
rica oferta un sistema ligero ba-
sado en un monorrail, por lo que
no se adapta al trazado propues-
to por el pliego de condiciones, y
establece un sistema de financia-
cion basado en los rendimientos
inmobiliarios que generarian ac-
tuaciones en lus estaciones de la
linea. Prevé una inversion de
28.000 millones de pesetas, con
una aportacion publica de 9.500
millones, y por un periodo de ex-
plotacion de 25 anos.[]

UNA SOLUCION INTEGRADA EN LA RED DE CERCANIAS

a en 1989 Renfe analizo las dis-
tintas soluciones que posibilita-
rian la integracion de Barajas en la
red de cercanias de la compania fe-
rroviaria. Combinando estos estu-
dios preliminares y los objetivos pro-
uestos por el Consorcio Regional de
ransportes en el pliego de condicio-
nes del concurso, Renfe ha presentado
una alternativa que los propios inte-
grantes del Consorcio no han dudado
en calificar de “singular™ por sus ca-
racteristicas. La linea propuesta %
Renfe tiene una longitud de 22.
metros, que discurren entre Sol y el
edificio de llegadas internacionales de
Barajas. En total son seis las estacio-
nes: Sol, Alonso Martinez, Avenida
de América, Recintos Feriales, Bara-
ia;; Nacional y Barajas Internacional.
as estaciones subterrdaneas serian las
de Sol, Alonso Martinez y Avenida de
Ameérica. El disefio seria homogéneo y
con posibilidad de facturar el pasaje
zn las mismas estaciones.

El material movil que se utilizaria
serian las unidades 446/447 que tie-
nen una cagac:dad de 759 viajeros
por tren (222 sentados) y una veloci-
dad maxima de 100-120 km/h. El
proyecto plantea la utilizacion del
sistema de conduccion ATP/ATO
auxiliado por maquinista en cabina.
También se plantea la utilizacion del
tren de dos pisos de la serie 450, con
un teléfono y un aseo por coche.

Esta propuesta significa poder co-
nectar con las lincas l,2,3,£5,6,7,8.9

y 10 del Metro. Los estudios realiza-
dos por Renfe senalan que el ga%yec-
to podria captar, en el aio 2000, 32
millones de viajeros, y que seria nece-
saria una inversion de 67.970 millo-
nes de pesetas (el presupuesto de eje-
cucion de la linea seria de 52.035 mi-
llones).

El proyecto presentado por Renfe
indica que desde el aeropuerto de Ba-
rajas hasta la estacion de Avenida de
Ameérica se tardarian 8 minutos, 10
hasta la estacion de Alonso Marti-
nez, 12 a Sol y 14 hasta Atocha. La
posibilidad de enlazar rapida y co-
modamente con la red de cercanias
de Renfe permitiria llegar a localida-
des situadas en el extrarradio de Ma-
drid en no mas de 50 minutos: a Zar-
zaquemada 34 minutos, Alcorcon 34
minutos, Las Rozas 32 minutos y Vi-
llalba 48 minutos.

El trazado en la zona de Madrid se
haria mediante tinel excavado en mi-
na hasta la estacion de los Recintos
Feriales donde la linea seria en super-
ficie con un viaducto sobre la carrete-
ra de circunvalacion M-40 y la linea
de contorno Chamartin-San Fernan-
do. Se instalarian pantallas antirrui-
do para amortiguar el impacto am-
biental, aunque tambi¢n es posible la
opcion de traza subterrdnea. En la
zona del aeropuerto se excavaria un
tunel en mina hasta los accesos del
aeropuerto en donde se situarian dos
estaciones elevadas en comunicacion
directa con los terminales.[]
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En Abengoa la Tecnologia se Orienta en

La Industria
El Transporte

En nuestra sociedad, eficiencia y
calidad de vida dependen,
directamente, de la fluidez y
fiabilidad de unos sistemas de
transporte cada dia mas sofisticados.
Las soluciones ABENGOA estan hoy
presentes en sistemas de ayudas a
la navegacion aérea, a la supervision
y control de las redes viarias y
ferroviarias, electrificacion de
ferrocarriles, catenaria, subestaciones
de traccion cc. y ca, sistemas
electrénicos para control de trafico
y enclavamientos, sistemas de

La Electronica
El Medio Ambiente

la Direccion de Seis Mundos Operativos:

La Telecomunicaciéon

La Energia

sefalizacion que incorporan fibras
Opticas en distintas aplicaciones,
sensores de prediccion
meteoroldgica, sistemas de peaje,
billetaje automatico y parkings.
Instalaciones de control
electromecanico para puertos,
tuneles, aeropuertos y buques.
ABENGOA participa en Europolis,
dentro del proyecto Eureka y junto
a otras empresas europeas, en el
desarrollo de avanzadas tecnologias
para el control y la regulacion del
trafico.

ABENGOA

Su Interlocutor en Recursos
y Soluciones Técnicas
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GONZALO MARTIN BARANDA, PRESIDENTE DE FEVE

'En este ailo prepararemos la integracion en Renfe”

Angel L. Rodriguez

ace menos de dos me-
ses que usted se ha he-
cho cargo de la presi-
dencia de Feve, ;como valora
la situacion de la empresa?
Feve es una empresa que
estd ordenada, que ha des-
cubierto que sus mercados
son los regionales, enten-
diéndolos a  la inglesa, es de-
cir, con poblacion dnpurm
como la existente en las zo-
nas de Cantabria, Pais Vas-
co o Asturias, mas que las
cercanias en el sentido que
se entienden en grandes ciu-
dades, como Madrid o Bar-
celona. Por otro lado, Feve
€s una empresa que tiene
unos ingresos de unos 3.000
millones de pesetas y solo en
gastos de per-
sonal unos
7.000 millones,
con lo cual es
una UI'I'I[')FL'SEI
con problemas.
También hay
otro problema
grave, que esel
de las inversio-
nes, ya que du-
rante los ulti-
mos anos las
inversiones en
ferrocarriles
de via estrecha
se han desvia-
do hacia Cata-
luna, Valencia
y el Pais Vas-
co, mientras
que las re-
giones en las
que Feve esta
mas DTLNLIHL
han sido | .|\§
hermanas po-3
bres, de modo
que hay mu-
chas carencias en renova-
cion, electrificacion, elceté-
ra. en algunas zonas. Ade-
mds, hay que decir que es
una empresa con buenos
yrofesionales, agradable v en
Iu que se puede estar bien.
iSe podria decir que es una
empresa de dimension huma-
na?
Es una empresa que res-
ponde a aquello de lo peque-
no es hermoso, es decir, ¢s

Gonzalo Martin Baranda es presidente de Feve desde
el 2 de diciembre. En sus dos meses de actuacion ha
tomado decisiones como la de la adjudicacion del
nuevo material o la de la iniciacion de un plan de
instalaciones de seguridad. Pero, quizd, lo mas
llamativo sea la claridad y el sentido practico con
que afronta su gestion, que se enfoca a una futura
integracion en Renfe.

controlable, y en la que lo
que se haga se puede ver en-
seguida. Ademas, tiene una
gran \LII[JJ;I LCULT;I]]L.l re-
corre la Cornisa Cantdbrica
en la que se encuentran los
E;lis:ljcs espanoles de mas

elleza, lo cual nos puede
servir de cara a una luente
de ingresos por turismo.

Gonzalo Martin Baranda.

Aparte del problema que
ha senalado de falta de inver-
siones, ;qué otros problemas
le preocupan?

De cara al futuro camina-
mos hacia una integracion
con Renfe, de modo que te-
nemos que acomodar la cul-
tura de Feve, que es ahora
de ferrocarril clasico, a la de
un ferrocarril de 1992, meti-
do en una Europa de merca-
do unico. Somos un ferroca-

rril estatal de ambito re-
gional y con esas premisas,
para mi lo mas importante
es aprovechar lo que tene-
mos, siguiendo con el proce-
so de regionalizacion y au-
mentar los ingresos al maxi-
mo con una labor de racio-
nalizacion.

JComo valora los medios,

humanos, materiales y eco-
nomicos con los que cuenta
Feve para llevar adelante es-
tos presupuestos?

En cuanto a personal hay
quc tener claro lo quc vamos
a hacer con la empresa y en
funcion de ello adecuar el
personal a la empresa. El
objetivo, por un lado, es re-
gionalizarla, lo cual dard
origen a unas necesidades de
personal. Por otro lado, hay

que dar un servicio de mer-
cancias que debemos poten-
ciar, lo que implica otras ne-
cesidades de puestos de tra-
bajo y, en ultima instancia,
somos el ferrocarril de cone-
xion en la Cornisa, lo que
también produce ciertas exi-
gencias. La cuestion es co-
mo esta adecuado el perso-
nal a las necesidades. Proba-
blemente falte gente en co-
mercial, en cuestiones de ca-
lidad o, a lo mejor, hay que
cambiar de labor a determi-
nadas personas. De cara a
los proximos meses, lo mas
importante para mi es estu-
diar la empresa puesto a
puesto.

En cuanto a medios eco-
nomicos, tene-
mos inversio-
nes en ¢l plan
de Asturias, en
Cantabria y en
el Pais Vasco.
Yo, lo que
creo es que
hay que acele-
rar las inver-
siones para
mejorar la ca-
lidad. No se

uede tener un
‘errocarril de
baja calidad,
€50 ya no se
vende. No se
trata de hacer
un ferrocarril
de superlujo,
si, no de uno
digno, eficaz,
con puntuali-
dad, limpio,
comodo, con
los servicios
suficientes,
con un horario
cadenciado. Por otro lado,
los medios materiales Feve
estan a un nivel bajo.

(Su trabajo sera el conti-
nuar con el proceso de mo-
dernizacion de Feve, iniciado
hace anos?

Mi aportacion personal
como presidente de Feve se-
ra el de una persona que tra-
tard de acabar las cosas que
tenemos ¢n marcha. Bisica-
mente, no hacen falta gran-
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des proyectos, electrificar
las cercanias, mejorar la ca-
lidad, acelerar las inversio-
nes. Un tema que pretendo
llevar adelante es el de con-
seguir financiacion estatal,
autondomica y europea para
continuar las inversiones.
En cuanto a los fondos
europeos, Feve estd presente
en regiones de nivel 2, con
rentas inferiores a la media
de las regiones europeas vy,
por tanto, con usi[;ilidﬂd
de acceder a fondos de desa-
rrollo europeo y se tratara,
en colaboracion con el esta-
do v las autonomias, de be-
neficiarnos de ellos.

(Es Feve una empresa con
vocacion de especializarse en
los traficos de cercanias?

Las cercanias, entendidas

Electrificar las
cercanias,

mejorar la
calidad y

acelerar
inversiones
son
nuestros

proyectos
basicos

a la inglesa como decia an-
tes, deben ser la base de la
actividad. Ademas, hay que
tratar de aumentar los n-
gresos con otros traficos de
costes marginales pequenos,
como I]]L‘I’Cilﬂtillﬁ. trenes tu-
risticos, lineas regionales.
Hay también que tener en
cuenta la importancia de las
mercancias que en Feve no
son de pequena escala, sino
trenes completos con cargas
de carbon imprescindibles
para centrales térmicas o al-
tos hornos y que son las
mercancias LLI‘\ILJ\ del fe-
rrocarril. Ademas, si no lo
hace Feve, supondria un
aumento del trafico de ca-
miones por carreteras que
no estan demasiado bien.
Esa labor supone un ahorro
de inversiones v unos ingre-
S08 muy interesantes para
Feve.

Esa determinacion de los
campos de actuacion en cer-
canias, mercancias y trenes
turisticos, hecha por Marti-
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nez Vilanova, ha sido una
labor importante con la que
estoy de acuerdo. Luego, la
Cornisa Cantabrica, que sin
gastar dinero estd ahi v hay
que mantenerla, y puede ser
rentable en sentido amplio,
no solo economico.

Otro de los grandes temas
pendientes es el de fusion o
integracion en Renfe, ;como
lo afronta?

Desde hace anos hay una
aspiracion logica de integra-
cion desde el momento en

ue hay una unica politica
de transportes. El proceso
puede hacerse de varias ma-
neras, una es la fusion. es
decir, cercanias con cerca-
nias, mercancias con mer-
cancias, regionales con re-
gionales y el Transcantabri-
co con el Al Andalus, que yo
creo que no es buena porque
Feve perderia su dimension
de empresa manejable. Con
las nuevas unidades de ges-
tion de Renfe puede hacerse
la integracion de otro modo,

como una unidad de
tion, aunque para ello ha de

ges-

resolver antes sus proble-
mas, porque nadie debe
pensar que con la integra-
cion los problemas se aca-
ban. Feve debe solucionar
las inversiones, su mercado,
¢l problema de moderniza-
cion, de instalaciones de se-
guridad y tantos otros. Ade-
mas, hay que adecuar la ges-
tion, la cultura de empresa
de Feve. que quiza esté mas
atrasada que la de Renfe,
dunqgue en olras cosas sea
una empresa mas adelanta-
da. La gestion que se hara es
la de allanar ¢l camino a la
integracion. Aunque lo que
hay que hacer se hard con o
sin integracion, el hacerlo
nos pondra mas cerca de
ella. Pero la integracion es un
matrimonio para el que los
dos contrayentes deben aci-
calarse. Renfe debe también
resolver sus problemas en te-
mas de gestion, diseno, con-
tabilidad, que son grandes.

:Que el Plan de Transpor-
te de Cercanias haya contem-
plado a Feve y Renfe unidas
para las inversiones en Astu-
rias es ya un paso para la in-
tegracion?

Si, en efecto, cuando Ren-
fe negocie el contrato-pro-
grama del 92 es cuando se
dara otro paso mas, con
unas inversiones comunes y
una politica comun de
transporte. Deberia de pen-
sarse en Feve como una uni-
dad de gestion con sus pro-
pias caracteristicas vy sus
propias especialidades, cuya
integracion puede hacerse
rapida o lentamente, con o
sin cambios de estatutos, de
muchas maneras complica-
das o sencillas.

Hay que esperar al 92 con

En los proximos
meses quiero
esfudiaria
empresa
puesfo a
puesfo y
adecuarel
personal a

los nuevos

planes

tranquilidad vy sosiego, con
el concepto de operadores
de transporte y otras cues-
tiones que va a producir una
situacion distinta que ahora
no conocemos y que habra
que analizar. Ademas, es
posible que el tamano de Fe-
ve. en ¢sa nucva situacion,
facilite una mayor capaci-
dad de maniobra.

<Hay ya establecidos pla-
7087

La integracion se va a ha-
cer. En cuanto a plazos, yo
calculo que en este ano se
deja todo preparado de cara
a ella, con la negociacion del
contrato-programa se da el
paso siguiente y lo logico es
que en el 92 se haga la inte-
gracion con mucha facili-
dad. aprovechando los cam-
bios que se daran en el
transporte ferroviario euro-
peo. Pero lo primero es pre-
pararse para funcionar co-
mo una unidad de gestion
independiente y sin proble-
mas. [
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Mas de 18.000 millones
de pesetas costara la
prolongaciony cierre
circular de lalinea 6 del
metro de Madrid. Tal
inversion se efectuara
por framos que daran
lugar a diferentes etapas
en la ejecucion de las
obras de ampliacion. En
la actualidad esta muy
avanzadala
construccion del tramo
Laguna-Puerta del Angel.

DIEGOFF.

NUEVA AMPLIACION DEL METRO DE MADRID

El cierre circular de lalinea 6
necesitaramas de 18.000 millones

Luis Villamandos

a conclusion del tramo
L Laguna-Puerta del An-

gel, cuya construccion
realiza Cubiertas y MZOV
S.A.. ha contado con un
presupuesto de 2.627 millo-
nes de pesetas. Por su parte,
la futura estacion de inter-
cambio Norte-Principe Pio
tiene prevista una inversion
de 2.213 millones, si se in-
cluye la partida correspon-
diente a las modificaciones
necesarias en el trazado de
la linea 10.

Por otro lado, ¢l tramo
Arglielles-Ciudad Universi-
taria. incluidas las nuevas
estaciones de Argiielles y
Moncloa, costara unos
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4.500 millones de pesetas;
las cocheras previstas en La-
guna, 4.000 millones; y el
deposito de trenes de Ciu-
dad Universitaria, 1.000 mi-
llones mas, de acuerdo con
el estudio funcional realiza-
do por el Consorcio de
Transportes de Madrid.
“Aunque las obras serdan
realizadas en distintas fa-
ses’’, asegura Carlos Cristo-
bal, jefe del Area de Estu-
dios y Planificacion del
Consorcio de Transportes
de Madnid, ““dada la magni-
tud de la inversion, y la
complejidad y diversidad de
problemas que se plantean
en las diferentes actuacio-

nes, esta previsto, sin em-
bargo, que la puesta en ser-
vicio se haga de una sola
vez, cuando se hayan termi-
nado todas las obras de cie-
rre de la linea 6 y pueda rea-
lizarse la explotacion como
linea circular™.

La puesta en servicio de
un tramo parcial exigiria la
compra de una considerable
cantidad de nuevo material
rodante, del orden de tantos
trenes como nuevas estacio-
nes se hubieran construido.
Y. por el contrario, si se
efectua la explotacion como
linea circular se ahorran las
citadas compras de nuevos
vehiculos.

Ademas, con la prolonga-
cion de un tramo de la linea
6 no se obtendrian las venta-
jas que la explotacion circu-
lar reporta, pues esta ultima
forma permite un reparto
mas equilibrado de las pun-
tas de demanda entre las dos
vias, mientras que la prolon-
gacion sin cierre podria in-
crementar los desequilibrios
actuales.

TRAMOS. 1a terminacion

del tramo Laguna-Puerta
del Angel, de 2.681 metros
de longitud, incluye las es-
taciones de Lucero, Alto de
Extremadura y Puerta del
Angel, de acuerdo con el
proyecto redactado en su
dia por la Direccion Gene-
ral de Infraestructura y Pla-
nificacion del Transporte,
del Ministerio de Transpor-
tes.

La estacion de intercam-
bio de Norte-Principe Pio,
cuyOJwrnyccln constructivo
es redactado en estos mo-
mentos por la consultora
Ineco, filial de Renfe, in-
cluye la estacion de metro de
las lineas 6 y 10, estacion fe-
rroviaria de cercanias, re-
modelacion de la estacion de
largo recorrido, terminal de
autobuses y elementos de in-
tercambio.

El tramo Puerta del An-
gel-Argilielles, donde queda
encuadrada la estacion Nor-
te, se debe construir desde el
final del tunel. ya existente,
de la linea 6 bajo el rio Man-
zanares hasta la futura nue-
va estacion de Argtielles. Un
total de 2.297 metros, de
acuerdo con el trazado pro-
puesto en el estudio funcio-
nal del Consorcio.

El tramo Argiielles-Ciu-
dad Universitaria, desde la
nueva estacion de Argiielles
hasta la conexion con el ti-
nel existente en fondo de sa-
co al final de la estacion de
Ciudad Universitaria, nece-
sita construir un tunel de
[.562 metros, donde se in-
cluyen las estaciones de Ar-
giielles y Moncloa.

Con la conclusion de es-
tos proyectos de prolonga-
cion y cierre circular de la li-
nea 6 propuestos por el
Consorcio de Transportes
de la Comunidad de Ma-
drid, la linca alcanzara una
longitud total de 23,619 ki-
lometros y contara con 27
estaciones. []



Actualidad

Renfe definira los
estandares de calidad
que deben tener los
productos que le
suministran sus distintos
proveedores, a lavez
que aplicar@ también
estas normas alas
distintas unidades de
negocio que componen
la empresa. Esta es una
de las principales
consecuencias del Plan
Estratégico de Calidad
(PEC) y del Manual de
Calidad elaborados
recientemente por Renfe
De esta forma Renfe se
convierte en una de las
primeras empresas
ferroviarias de Europaq,
que de forma general
elabora un plan de
calidad plurianual.

SANTIAGO ALONSO

LA COMPANIA REALIZARA AUDITORIAS INTERNAS EN LAS UNIDADES DE NEGOCIO

Renfe elabora un plan estrategico de calidad

Julio César Rivas

stos estandares de ca-
lidad también se apli-
caran dentro de la

propia empresa entre sus di-
ferentes unidades de nego-
cio, UNE, para conocer de
una forma exacta en qué
parte del proceso se produ-
cen las alteraciones. Periodi-
camente, cada una de las
unidades de negocio que
componen Renfe seran au-
dil;ljilh’ para comprobar que
se cumplen los objetivos de
calidad f1jados y para reco-
mendar las medidas correc-
toras necesarias.

Estas auditorias ya se han
empezado a realizar para
comprobar el estado de las
UNE. Este es uno de los pun-
tos mas importantes senala-
dos en el Plan Estratégico de
Calidad, PEC, y en el Manual
de Calidad desarrollados por
la direccion de gestion de cali-
dad corporativa que encabeza
Antonio Caetano.

Los tres principales obje-
tivos establecidos en el PEC
especifican que cada unidad
de negocio debe contar con
su propio manual de cali-
dad, que se deben de elabo-
rar los estandares de cada
UNE. y que cada UNE debe
disponer de su propio de-
partamento de calidad. Una
vez estén constituidas todas
las direcciones de calidad de
cada UNE, se formara con
todos los directores un co-
mit¢ de calidad que se reuni-
ra semanalmente.

El PEC también ha esta-
blecido cual es la estructura
minima con la que debe con-
tar cada departamento de
calidad: un director, dos je-
fes y dos técnicos. En total el
PEC define 160 objetivos a
conseguir por la compania.

El Manual de Calidad
elaborado por Renfe solo ha
sido entregado hasta el mo-
mento a un reducido nume-

ro de personas y tiene consi-
deracion de material reser-
vado y controlado para res-
tringir su difusion en medios
ajenos a la empresa. El ma-
nual estda compuesto por seis
grandes capitulos: politica y
organizacion para la calidad
total; planificacion de la ca-
lidad y mejora continua; sis-
tema de garantia de calidad
del servicio; analisis de da-
tos y evaluacion de resulta-
dos; satisfaccion del cliente
Y ancxos.

En el primer capitulo, el
manual establece una decla-
racion de principios que des-
cribe que la mision de Renfe
como empresa y en el que se
afirma que “la calidad de
servicio es nuestro objetivo
basico™. En este capitulo
también se hace referencia a
que “‘el factor humano es
fundamental. ... la clave del
éxito seguird siendo el factor
humano™. Ademas se hace

una clara referencia a la ne-
cesidad de demostrar al Go-
bierno y a la opinion publica
que Renfe es ““capaz de sa-
tisfacer las expectativas de
sus clientes dando un buen
servicio al pais, en un mo-
mento en que se ha aposta-
do por la modernizacion del
ferrocarril en Espana™.

Los estindares de cali-
dad, que permitirdn estable-
cer de una forma objetiva
los modelos a seguir, se defi-
nen como “‘el conjunto de
condiciones que configuran
la calidad de aspectos con-
cretos de un producto o ser-
vicio, sirviendo de guia para
su forma continua™,

PILAMASTER. Dentro del
capitulo dos se hace men-
cion al proceso de mejora
continua de la realidad, y en
¢l aparecen los grupos y
equipos de iniciativa y mejo-
ra. Estos grupos (Gim) y
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equipos (Eim) ya han empe-
zado a funcionar en la com-
paiia con resultados que los
propios miembros de la di-
reccion de calidad califican
de muy satisfactorios.

En la actualidad hay 37
Gim formados y Renfe espe-
ra que a final de ano esta ci-
fra haya ascendido hasta los
75. La media de los Gim es
de una participacion de siete
personas por cada grupo y
de cinco trabajos resueltos.
Los Gims estan compuestos
por ferroviarios de distintas
categorias y distribuidos por
toda la Red. Trabajan para
resolver problemas concre-
tos que surgen en las tareas
diarias. Uno de los proyectos
que mayor resultado consi-
guio fue el de un Gim de Se-
villa que introdujo modifica-
ciones en el sistema de des-
plazamiento de los asientos
de los coches de viajeros que
evitan roturas y reparacio-
nes, y que supondrian un
ahorro de 400 millones de
pesclas.

Tambicn es de destacar el
provecto denominado Pila-

LUNA

master que ha resuelto el
cambio de las bombillas de
los coches litera. Hasta aho-
ra eran necesarios 40 minu-
tos para realizar esta opera-
cion y que con la puesta en
marcha del proyecto del
Gim se ha reducido en 30 se-
gundos. Los Gim, a diferen-
cia de los equipos de mejora
¢ iniciativa, se constituyen
de forma voluntaria, a peti-
cion de los trabajadores.

El capitulo tercero hace
referencia a la compra de
bienes y servicios. Segtin el
manual de calidad de la
compania, los proveedores
de Renfe deberan fgurar en
la **Lista de fuentes de sumi-
nistro aprobadas™, lista que
se actualiza a medida que se
realizan las homologaciones
y que los suministradores
las superan. El manual indi-
ca, laxativamente, que “‘en
ningun caso se ha de aceptar
un producto o servicio a un
suministrador antes de que-
dar homologado™. El proce-
so de homologacion se basa
en la “Norma de calidad pa-
ra proveedores externos™. [
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MATERIAL FIJO PARA FERROCARRILES,
TRANVIAS, PUERTOS Y MINAS
(Desvios, travesias, cruzamientos, etc.)

Dada la reciente innovacion tecnolégica de los aparatos de via, he-
mos informatizado nuestros departamentos de disefio, produccién y
control de calidad, incorporando el hardware, software y el know-how
necesarios asistidos de computadora

Con ello estamos en condiciones de responder, no sélo a las deman-
das de aparatos de via, sino también a resolver los diversos problemas
de trazado geométrico, construccion e implantacion de dichos.aparatos.
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NUEVA ORGANIZACION DE LA EMPRESA

En 1993 el Metropolitano de Madrid
funcionara totalmente sin taquillas

Julio ('('N'ir Rivas

r{m_\imu mes de abril
\h‘lru de Madnrid
pumll 1 en marcha la

nueva estructura de gestion
de estaciones con la gerencia
de Plaza de Castilla. Esta
gerencia engloba 12 estacio-
nes que han muu[mr ado las
modificaciones de infraes-
tructura, material y funcio-
namiento previstas en el
plan de nueva gestion. En
total, el Metro mvertira al-
rededor de 4.000 millones de
pesetas en la implantacion
de este nuevo modelo de es-
tructura, que quedara finali-
zado en noviembre de 1992.
Ademas, para el cuatrienio
1990-1993, Metro invertira
alrededor de otros 4.000 mi-
llones de pesetas en la remo-
delacion de estaciones.

Al finalizar el proceso, el
Metro de Madrid estara di-
vidido en 12 gerencias, com-
puesta cada una de entre
diez y doce estaciones, que
(\lL\LLn“dIl/dl in su |lII'ILIt'!—
namiento. De cara al usua-
rio, los cambios que podra
observar se centran en la
nueva distribucion del inte-
rior de los vestibulos: desa-
parecera la tradicional ta-
quilla de venta de billetes
que quedara situada detras
de un barrera de tornique-
tes. Por tanto, desde nLriI
los viajeros que utilicen el
metro desde la nueva geren-
cia de Plaza de Castilla ten-
dran que adquirir su titulo
de viz tje en las maquinas au-
tomaticas colocadas en el
vestibulo. Segun los datos
de la urmpdm 1, del total de
lllu]nx de vi )& vendidos so-
lo el 10 por ciento corres-
ponde a billetes sencillos.

Yara los empleados de la
compania, la nueva estruc-
tura también supondra cam-
bios ¢n su forma de traba-
jar. La antigua or ganizacion
desaparecera. “*Los hasta
ahora denominados jefes de
estacion han perdido total-

En abril comenzard a
funcionar la nueva
estructura del Metro de
Madrid con la puesta en
senvicio de la gerencia de
Plaza de Castilla. El
cambio supone invertir
4,000 millones de pesetas
en dos anos y dividir la red
en 12 gerencias que
englobarén todas las
estaciones.

mente su funcion tradicio-
nal con la im.orpm'm.i(m de
nuevas tecnologias’, co-
menta Juan Torrejon, sub-
director del Metro de Ma-
drid. *La incorporacion del
ATP, del nuevo material ro-
dante y del ATO en algunas
lineas (lo que convierte la
conduccion en algo practi-
camente automatico) han
reducido la intervencion del

jefe de estacion a casos de

incidencias en la circula-
cion™

Por tanto, la nueva orga-
nizacion reduce el niumero
de categorias laborales y
crea otras nuevas. Los ge-
rentes de estaciones se si-
tian en la “cupula™ del es-
quema, siendo los maximos
responsables de la gestion
de cada una de las 12 zonas.
Asumiran funciones de pla-
nificacion, organizacion y
control de los lhlhd]nh a de-
sarrollar, a la vez que coor-
dinaran y potenciaran la
atencion al viajero. Inme-
diatamente despues de los
gerentes de estaciones se si-
taan los jefes de sector (15
por cada zona) dedicados
especialmente a la atencion
al viajero en las estaciones y
con una gran movilidad por
el drea asignada. Los jefes

de vestibulo dependen fun-
cional y jerarquicamente del

jon,

jefe de sector, y desempena-

ran su funcion en los vesti-
bulos de estacion dotados
de puesto de control local.
Los jefes de vestibulo esta-
ran encargados de la venta
de titulos de transporte, de
la informacion al viajero y
del control del funciona-
miento de las instalaciones
de la estacion. Finalmente,
quedan dos categorias labo-
rales que permanecerin
|3r;'lc[icz1mL nte inalterables:
os agentes de taquilla y los
auxihares de estacion.

En opinion de Juan Torre-
“esta nueva estructura
organizativa permitira renta-
bilizar de una forma efectiva
las inversiones que la compa-
nia esta realizando. Ademas,
es una organizacion estable y
con vision de futuro, y con-
sensuada con los sindicatos
de la compania después de
duras negociaciones”

Segun los responsables del
Metro de Madrid, la nueva
organizacion “‘mejorara las

condiciones de trab: jo de los

agentes de la empresa”. Co-
mo cjemplo, estan los nuevos
puestos de control local
(PCL) y taquillas que pasa-
ran de tener entre 4 y 6 me-
tros cuadrados a 18 0 20. En
estos PCL se situaran las ex-
pendedoras de billetes, la caja
fuerte, el interfono para co-
municaciones de emergencia
con viajeros, elc. |
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Programas internacionales
paralanomas en
¢l transporte

| Instituto de Empresa y
la consultora

AT-Kearney organizaron en
Madrid un ciclo de
conferencias sobre las
“Estrategias y soluciones
para el transporte’ en las
que se expuso el estado
actual y la tendencias
futuras en el mundo del
transporte. Una de las
FIII‘IL]D;I'L‘: conclusiones de

as jornadas fue la creciente
importancia que jugardn la
informatica y las
telecomunicaciones,
lI‘llLi,,l'dddb cada vez [TliiS €n
los llamados sistemas de
informacion. Estos sistemas
de informacion facilitaran
una gestion integra de la
empresa. Por ejemplo el
Intercambio El]eclr('mico
de Datos (Electronic Data
Interchange o EDI) esta
adquiriendo una
importancia decisiva. El
EDI supone la supresion del
papel como vehiculo de
ordenes administrativas
y Su sustitucion por
mensajes electronicos
estandarizados. un sistema
que todavia no esta
implantado. Porello la
ONU, con la colaboracion
de la Organizacion
Internacional de
Estandarizacion (ISO), ha
emprendido un programa
que promueve la utilizacion

de la normalizacion
|11!Lrn¢u,|mml UN/Ediflact.
En Europa la CE ha puesto
en marcha el programa
Tedis que apoya la
norma Edifact y el proyecto
Cost 306 que promueve el
uso del EDI en los
transportes. [
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Transportes, el IPC

que mas desciende

urante el mes

de diciembre de 1990 el
sector de los transportes fue
el que un mayor descenso
registro en el indice de
rrcc.im. al consumo, segun

ns datos que elabora el

Instituto Nacional de
Estadistica. El IPC para
Transportes fue de un 0,7
por ciento, contribuyendo
definitivamente para que el
ano finalizase con el indice
mas pequeno de todo el ano,
el 0,2 por ciento.

Concurso publico
parala remodelacion
de Atocha

enfe sacard a concurso

R roximamente la peticion
de ofertas para la ejecucion de
las obras de reutilizacion del

=

y £ de Renfe y responsable
2 de esta obra.

LUNA

edificio de la estacion de Atocha.
El presupuesto de este concurso
es de 1.734 millones de pesetas.
Estas obras constan: por una
parte de la obra civil para la
distribucion de los espacios
necesarios para la explotacion
ferroviaria (taquillas, oficinas,
informacion, gerencia y salas de
espera), y la adecuacion de otras
dependencias para usos
comerciales y ajenos al
ferrocarril, como estanco,
quiosco de prensa, oficinas
bancarias, cajeros automaticos,
etc. La segunda actuacion
consiste en la instalacion de aire
acondicionado y calefaccion,
sistemas de energia, luz,
saneamientos y megafonia. El
plazo de ejecucion seri de diez
meses.
En la actualidad se estan
llevando a cabo los trabajos
de restauracion de la marquesina
y fachada exterior de la que serd
a estacion madrilena para
la alta velocidad.

Inversiones de 72.000 m

millones para el

Corredor Mediterraneo
n nuestro anterior numern

E publicibamos un reportaje
sobre las obras del Corredor del
Mediterraneo en el que por error
de imprenta sefialabamos en el
texto que estaban previstas
inversiones por 72 millones.
Como nuestros lectores
habrdan imaginado, y tal como
se recogia en el titulo, las
inversiones alcanzaban la cifra
mas ajustada para una obra
de esta envergadura— de
72.000 millones de pesetas. En
ld\ mismas de,]I'Id‘ﬁ dp.lrt.u.l
sin pie la fotografia, que ahora
repetimos, y que corresponde a
Rafael Lopez, director de
Coordinacion de inversiones
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CON UN TREN A 300 KM/H SE PROPONE RECUPERAR EL LIDERAZGO

Los criterios ecologicos dirigen el diserio
del nuevo tren de alta velocidad japones

Una de las companias ferroviarias japonesas, JR East, se propone recuperar el i-
derazgo de los senicios regulares mas rapidos del mundo, que hasta el momento
disfruta la SNCF, con su TGV a 300 km/h. En la actualidad, la méxima velocidad
que alcanzan los trenes de JR East es de 275 km/h, en la linea Joetsu Shinkansen,
pero la compania estd estudiando la puesta en marcha de un tren Shinkansen a

300 km/h.
Yolanda del Val

uponiendo que la ex-
plotaciéon comercial
comenzase dentro de
siete u ocho anos, el mate-
rial rodante de pruebas se
fabricaria en los proximos
dos o tres anos™, aflirma
Tohru Yoshikawa, director
del Departamento de Desa-
rrollo Técnico de JR East.
En estos momentos, ¢l prin-
cipal impedimento para in-
troducir servicios mas rapi-
dos no es tecnologico sino
ecoldgico, ya que en Japon
es fundamental asegurar la
yroteccion del medio am-
iente y evitar la contamina-
¢l1on sonora.
JR East esta consideran-
do la construccion de un
tren ligero, con bajas emi-

siones de ruido y capaz de
circular a casi 400 km/h. Es-
tas pruchus comenzaron h'd'
ce un ano.

La velocidad maxima de
los trenes en las lineas Shin-
kansen Tohoku y Joetsu
fue, hasta el afio pasado, de
240 km/h, pero en marzo, la
velocidad aumento hasta
275 km/h en el tramo Ho-
mokogen-Urasa, de la linea
Shinkansen Joetsu. Este se
considera como el primer
paso hacia servicios comer-
ciales a mas de 300 km/h.
Los siguientes peldatnos son,
primero, la introduccion, a
gran escala, de los servicios
comerciales a 275 km/h en
los proximos tres o cualro
anos, utilizando material ro-

dante modernizado: vy, se-
gundo, ¢l lanzamiento de
servicios comerciales a velo-
cidades mayores de 300, em-
pleando material rodante
totalmente nuevo.

Los estandares medioam-
bientales japoneses no per-
miten exceder los 70 fonios
en dreas residenciales, y 75
fonios en zonas comerciales.
En consecuencia, se eligio el
tramo Jomokogen-Urasa
para la explotacion inicial a
275 km/h, ya que la existen-
cia de muchos tuneles ayuda
a superar el problema del
ruido. La unica zona donde
se requieren medidas anti-
ruido adicionales es un tra-
mo de dos kilometros cerca-
no a Echigo-Yuzawa, donde

se proyecta la instalacion de
paredes acusticas, asi como
malteriales absorbentes de
ruido.

En estos momentos, estan
en curso las pruebas de un
nuevo material absorbente
de ruidos y a prueba de
agua, necesario debido a las
fuertes nevadas que se regis-
tran en esta zona. Ademas,
se esta haciendo hincapié en
la operacion de amolado de
los tramos de alta velocidad

ara minimizar el ruido de
a rueda sobre el carril y pre-
venir cambios en la resisten-
cia de las ruedas.

También se ha incorpora-
do a los mandos un meca-
nismo de debilitamiento del
terreno para estimular el
rendimiento a altas veloci-
dades. Todo esto permitira
a los trenes alcanzar los 275
km/h, incluso con gradien-
tes de 0,3 por ciento.

MEDIO AMBIENTE. JR East

calcula que, con estas medi-
das y modificaciones del
material rodante, se pueden
mantener los niveles permi-
tidos de ruido tras el aumen-
to de la velocidad a 275
km/h. Sin embargo, la com-
pania no esta satisfecha con
estos resultados y prosigue
las pruebas {\aru desarrollar
otras medidas protectoras
adicionales.

Algunos trenes que for-
man parte de la flota de la
serie 200 Shinkansen estan
siendo modificados para la
explotacion a 275 km/h. Las
principales modilicaciones
se centran en la reduccion de
las emisiones de ruido, en la
mejora del rendimiento a al-
tas velocidades y en el au-
mento de la seguridad. Las
pruebas confirman que los
C()I'I'II'IUI'IL'I'IIL‘S RICIHHICH. CO-
mo la estructura de los bo-
gies y los motores de trac-
cion, podrian resistir veloci-
dades mas altas.

Los cambios que produci-
rian la reduccion de los nive-
les de ruido serian la instala-
cion de una carena en la par-
te mas baja del pantografo y
la reduccion del numero de
pantografos a dos en las ra-
mas de doce coches.

El sistema de frenos tam-
bién se ha mejorado, para
evitar, a 275 km/h, alargar
los tramos de senalizacion
actuales del sistema de Con-
duccion Automatica de Tre-
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D esde su inaugura-
cion, hace ahora 27
anos, ¢l Shinkansen ha
transportado a mas de
tres billones de pasaje-
ros, sin causar un solo
accidente, récord de se-

uridad dificilmente
igualable por otros siste-
mas de transporte.

La construccion del
Shinkansen se remonta al
Plan del Tren Bala de
1939. El objetivo de este
plan consistia en exten-
der una linea de ancho
estandard de Tokio a
Shimonoseki, electrificar
el tramo Tokio-Osaka y
operar trenes de pasaje-
ros, arrastrados por loco-
motoras eléctricas, a una
velocidad maxima de 200
km/h y con una duracion
total de viaje de cuatro
horas.

El comienzo de las pri-
meras obras tuvo lugar
en 1941 y se dio absoluta
prioridad a la construc-
cion de los tuneles. Ade-
mas, se compro una fran-
ja de tierra de 80 km y se
decidio el trazado de 200
km. Sin embargo, pronto
se producirian los desas-
trosos efectos de la II
Guerra Mundial y. poco
despucs, en 1943, se
arrincono ¢l proyecto.

SHINKANSEN: TRES
BILLONES DE PASAJEROS

Tras la prodigiosa re-
cuperacion de la econo-
mia japonesa después de
la Guerra, la linea Tokai-
do alcanzé su punto de
saturacion (1956).

Para resolver esta si-
tuacion, se creo un comi-
té, en el seno de los Fe-
rrocarriles Japoneses,
que tenia como mision
estudiar el reforzamiento
de esta linea. Al cabo de
un ano, el Ministerio de
Transportes tomo las
riendas del proyecto, de-
cidiendo, finalmente,
construir la linea Tokai-
do Shinkansen. Desde
entonces, se han cons-
truido dos lineas Shin-
kansen mas, la linea Sa-
nyo y la Tohoku/Joetsu.
En la actualidad, existen
varias lineas mds en
proyecto, entre las que se
encuentran la Hokkaido,
Hokuriku, Kyushu.

Estas lineas y las futu-
ras, siguen unas estrictas
normas medioambientales.
El material rodante, por
ejemplo, se caracteriza por
la linea aerodinamica de la
parte delantera del tren, la
superficie casi perfecta-
mente pulida de sus coches
y el uso de pantografos pa-
ra reducir el ruido que pro-
duce el viento. []
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nes (CTA). Se ha aumenta-
do, en casi un 15 por ciento,
la instalacion de frenos eléc-
tricos, y los discos y guarni-
ciones de frenos se han susti-
tuido por otros con mayor
resistencia al calor. El siste-
ma CTA solo exigio peque-
nas modiflicaciones como,
por ejemplo, ¢l cambio de
velocidad en el velocimetro.

La infraestructura de la li-
nea Joetsu Shinkansen se di-
seno para velocidades de
hasta 260 km/h, pero las
prucbas realizadas han de-
mostrado que ni la via ni la
catenaria requicren modifi-
caciones especiales para una
velocidad de 275 km/h. La

infraestructura viaria cuenta
con una alto grado de ro-
bustez, debido a que se
construyo a prueba de terre-
motos.

Aun asi, las fuerzas o ten-
siones que las vias han de
soportar por el aumento de
la velocidad a 275 km/h son
considerablemente menores
que las producidas por te-
rremotos.

JR West, que ha alcanza-
do los 277 km/h con la serie
100 del Shinkansen en la li-
nea Sanyo. piensa también
introducir velocidades supe-
riores a los 300 km/h., por lo
que esta realizando un estu-
dio de viabilidad. []
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bre la construccion de este
tramo. El Instituto de
Transporte de Leningrado
ha elaborado ya varios in-
formes y confia en comen-
zar los trabajos en un tramo
experimental entre Lenin-
grado y Novgorov a lo largo
de este ano. El Comite de
Proyectos de la Union So-
viética tiene previsto com-
pletar un estudio del proyec-
to completo en septiembre.
El programa de construc-
¢ion propuesto es ¢l siguien-
te: Leningrado-Moscu,
1990-2000; Moscu-Khar-
kov, 1996-2005; Kharkov-

SE AHORRARAN 120.000 MILLONES DE PESETAS ANUALES

La URSS tiende una linea de alta
velocidad entre Leningrado y Moscu

La URSS comenzard en este ano la construccion de su primera linea de alta veloci-
dad, que se extiende desde Moscl a Leningrado. Con un coste cercano a los
600.000 millones de pesetas, la explotacion de la linea permitird ahorrarse al esta-
do soviético mas de 100.000 millones de pesetas anuales. Pero, sobre todo, per-

mitirG reducciones muy sustanciosas en los tiempos de vigje.

urante este ano po-
drian comenzar los
trabajos del primer

tramo. de 2.900 km, de la li-
nea de alta velocidad en la
Union Soviética, que cosla-
ra alrededor de 510.000 mi-
llones de pesetas. Si estos
planes se llevan a cabo, la li-
nea iria inicialmente de Le-
ningrado a Moscu vy, des-
pue¢s, continuaria a Crimea
y al Caucaso, probablemen-
teenelano 2015.

A pesar del alto coste de
lus obras, existen, sin em-
bargo. factores compensa-
dores. Una encuesta previa
senala que la ruta de alta ve-
locidad ahorraria cerca de
120.000 millones de pesetas
al ano, cifra que se podria
emplear en la mejora de las
lincas ya existentes.

En Leningrado se celebro,
el pasado mes de noviembre,
una conferencia general so-

urante los ultimos
20 anos la utiliza-
cion del transporte

publico en la Union Sovie-
tica se ha doblado, y la
tendencia de alza conti-
nua.

Ademas, los sondeos se-
nalan que la mayor parte
de los viajeros seguirian
utilizando el tren si se crea-
se un sistema de alta velo-
cidad, de especial intercs
para este pais, debido so-
bre todo a las dimensiones
de su territorio.

En algunos corredores,
la cxplul:lci(\n de la alta
velocidad seria beneficiosa
tanto para los viajeros co-

N TR

Los traficos ferroviarios se han doblado en la URSS en los uitimos 20 anos.

UNPROYECTO PROPIO

mo para la economia na-
cional, ya que para distan-
cias, por ejemplo. entre
700 y 800 km se emplearia
el mismo tiempo que si se
realizase la misma distan-
cia en avion.

Las lineas lerroviarias
de alta velocidad ahorra-
rian a las companias aé-
reas miles de toneladas de
combustible, a la vez que
se reduciria el efecto ad-
verso de las aeronaves en
el medio ambiente.

La primera linea de alta

velocidad tendra una lon-
gitud de 2.900 km y, aun-
11uc en primer término iria
de Moscu a Leningrado,
luego se extenderia hasta
Crimea (el Caucaso). con
dos lineas diferentes que
rodearian la ciudad de
Kharkov. Esto mejoraria
significativamente las co-
municaciones en una vas-
ta area de la parte euro-
pea de la URSS. asi como
en Ucrania y Transcauca-
50.

También se especula con

Lozovaya-Simferopol,
2006-2010; Lozovaya-Ros-

la posibilidad de que el sis-
tema de alta velocidad so-
viético circule por las li-
neas ya existentes, con el
fin de llegar a poblaciones
situadas a cierta distancia
de la linea troncal.

En un futuro no muy le-
]iano. las lineas de alta ve-
ocidad soviéticas podrian
conectar la parte europea
de la URSS con Siberia y
los paises del Oeste euro-
peo. La red total podria
rondar los 10.500 kilome-
tros de longitud.

Después de estudiar la
experiencia mundial en es-
te campo, los especialistas
soviéticos han establecido
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and RAPID TRANSIT REVIEW

tov, 2007-2011; Rostov-
Keopotkin-Adler, 2111-
2015; Kropotkin-Mineralny
Vody, 2012-2015.

Economicamente, el tra-
mo mas prometedor es el si-
tuado entre Leningrado y
Mosct, con una longitud de
645 kilometros. A lo largo
de esta linea habitan unos
14 millones de personas y la
region circundante, en la
que se extiende el Parque
Nacional de Valdaj, alberga
a 30 millones de habitantes.
La ruta ferroviaria existente
controla cerca del 90 por
ciento del trafico de pasaje-
ros entre las dos ciudades.
En los proximos cinco anos,
se preve que esta cifra au-
mente en un 7 u 8 por cien-
to. En el ano 2005 se estima
que el aumento total ronda-
ra el 30 por ciento. Las mis-
mas previsiones existen para
el trafico de mercancias, que
aumentaria en un 40 Qor
ciento de aqui al afio 2005.

La construccion de esta li-
nea de alta velocidad reduci-
ria el tiempo de viaje actual
de 5 horas 50 minutos (0 5
horas en el tren semanal ER
200) a 3 horas 30 minutos.
El Parque Nacional de Val-
daj quedaria, por otra parte,
a una hora de Moscl y Le-
ningrado.

El coste de la linea Mos-
ci-Leningrado se calcula
cercano a los 600.000 millo-
nes de pesetas. La linea de
doble via se explotaria me-
diante trenes de dos pisos,
con dos unidades motoras y
doce coches intermedios.
Entre las 6 y las 9 horas, y
entre las 18 y las 21 horas,

sus propios parametros

para la linea Centro-Sur.

Desde luego, factores
tales como las condiciones
climatologicas, el disefio
de asientos reclinables pa-
ra lograr un mayor con-
fort, entre otras cosas, se
han tenido muy en cuenta.

Las vias se construirian
de forma convencional,
extendiendo los carriles
sobre balasto (apenas ha-
bria vias elevadas sin ba-

lasto).

Este balasto estaria
compuesto de piedra com-
primida con cemento en su
capa mas alta y con poli-

meros en la mas baja.
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LINEA
CENTRO - SUR

los trenes circularian a inter-
valos de 15 6 20 minutos,
con un servicio cada una o
dos horas entre las 9 y las 18
horas. Como consecuencia,
los viajes turisticos y de ne-
gocios se podrian realizar en
el mismo dia.

Los carriles, muy resis-
tentes, pesarian alrede-
dor de 65 kg por metro li-
neal.

El carril de cemento re-
forzado que sostiene las
traviesas tendria una pro-
fundidad de 25 mm.

Sobre los cruces y agu-
jas ferroviarias, se cons-
truirian refugios, al igual
que las estaciones de su-
perficie del metropolitano
moscovita.

El sistema utilizaria
corriente alterna (25 kV,
50 Hz) o corriente conti-
nua (3 kV). Se estan es-
tudiando dos opciones:
una, contemplaria una

La Union Soviética tam-
bién estudia otras lineas de
alta velocidad, y dos de ellas
tienen posibilidades de lle-
gar a ser realidad. Una de
ellas discurriria de Moscu al
oeste, via Minks y Drest
(1.100 km), y la otra, de

rama motora, con 12 co-
ches de 4 ejes y cabinas
de conduccion en los ex-
tremos.

La otra opcion preveé
dos ramas motoras aco-
plables con dos coches
principales de cuatro
ejes, y cabinas de con-

uccion y equipo electri-
co situado en el centro
del tren, y seis coches re-
molcados.

El equipo aéreo, espe-
cialmente concebido para
velocidades de 300-350
km/h, se protegeria eficaz-
mente contra heladas.

Con este fin, se instala-
rian subestaciones para ca-

Moscu a Kiev, via Chop
(1.765 km). La primera se
extenderia en el ancho euro-
peo standard, con vistas a
eliminar el cambio de bogies
en las fronteras y se introdu-
ciria en el Oeste de Europa
via Polonia. [

lentar los cables de contac-
to (con cambio y control
automatico, de acuerdo
con las diferentes situa-
ciones climaticas).

Aunque el proyecto de

la linea Centro-Sur tiene el
marchamo de plan técni-
co-cientifico, adoptado
por el gobierno soviético,
en la investigacion y desa-
rrollo de los trabajos, asi
como en la construccion
de la linea, podrian partici-
par empresas extranjeras
interesadas en promocio-
nar el turismo con la
URSS.

Yolanda del Val [J
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ROBERTO CARBALLO

LAALEMANA ABB, INTERESADA EN LA FRMA CHECOSLOVACA

Skoda ferroviaria busca socios occidentales

Yolanda del Val

a empresa ferroviaria
Skoda Concern, aun-
que comparte nombre

con su homonima del auto-
movil, no tiene nada que ver
con ella. La coincidencia en
¢l nombre se debe a que am-
bas nacieron en el pueblo
checo de Skoda. En la ac-
tualidad, ambas pugnan por
quedarse con el nombre de
marca.

Tras la desintegracion del llamado bloque socialista,
la checoslovaca Skoda Concem, una de las
empresas mas famosas de Europa Central, ha
buscado con interés una alianza con socios
occidentales que le permita encarar el futuro de
forma mas segura. En estos dias se habla del interés
de ABB por esta empresa ferroviaria que, aunque
comparte nombre, no tiene nada que ver con su
homonima del automdvil, en la que desde hace unos
meses fiene también participacion Volkswagen.

los anos 1965/67. periodo en
que se construian 240 mi-
quinas al ano, todo un ré-
cord europeo,

La evolucion de los paises
del Este europeo, y mas to-
davia, las amenazas de de-
sintegracion de la economia
sovietica, debilitaron a una
empresa que dependia luer-
temente de estos mercados,

“mercados obligados™, en

La empresa automovilis-
tica de Skoda ha solu-
cionado ya su futuro con la
entrada de Volkswagen. Por
su parte, la empresa dedica-
da a la fabricacion de mate-
rial ferroviario, Skoda Con-
cern, con 60.000 empleados
en sus [abricas, jugara un
papel predominante en la
industria checoslovaca: par-
ticularmente en el sector me-
canico (maquinas y herra-
mientas); energético (turbi-
nas, equipos para centrales
térmicas o nucleares) y fe-
rTovIario.

Skoda Concern.
en 1919,

n. creada
ha fabricado a lo

largo de estos cuarenta y un
anos mas de 3.200 locomoto-
ras de vapor (las célebres
“Pacific” de la serie 387) y las
prestigiosas maquinas de los
Ferrocarriles Checoslovacos
(CSD) que circulaban con
anterioridad al ano 1938.

Pero, a partir de 1953,
Skoda Concern abordo la
fabricacion de material de
traccion eléctrica y, poste-
riormente, construyo dos
centenares de locomotoras
mineras.

Hasta la fecha, la firma
checoslovaca ha construido
cerca de 1.500 locomotoras

de traccion eléctrica para los
ferrocarriles de su pais y ex-
portado otras 4.000 maqui-
nas, principalmente a la
URSS (unos dos tercios) y a
la mayor parte de los que
formaban el bloque de los
paises socialistas. Tal es el
caso de Bulgaria, donde la
casi totalidad de las maqui-
nas eléctricas han sido cons-
truidas por Skoda.

En la actualidad, Skoda
Concern fabrica anualmente
mas de 150 locomotoras
electricas.

Esta produccion alcanzo
su punto maximo durante

virtud del COMECOM, que
repartia las producciones in-
dustriales por paises, y a
cuya cabeza del export: dor
ferroviario especializado fi-
guraba Skoda.

Sin embargo, a lo largo de
los ultimos diez anos la fir-
ma checoslovaca ha dirigido
su mirada, en razon del
cambio, a la traccion eléctri-
ca, al mercado interior.

Son muchos, en estos mo-
mentos, los que afirman que
la rama alemana del princi-
pal competidor de GEC-
Alsthom podria ya tener un
pie dentro del sector ferro-
viario de Skoda. | |
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EITGV miraalos
Estados Unidos

| ministro rancés de

Transportes, Michel
Delabarre, ha realizado un viaje
de cuatro dias por Estados
Unidos para examinar con su
colega de Washington las
“posibilidades de cooperacion
franco-americanas’ en el sector
de la alta velocidad.
El ministro ha pretendido
convencer a las autoridades
federales norteamericanas de la
conveniencia de utilizar lineas
ferroviarias de alta velocidad
para eliminar los atascos en
determinados corredores aéreos.
El mercado norteamericano es
particulamermente dificil de
conquistar, no solo porque sus
habitantes son grandes
consumidores (t‘ Lransporte, sino
también porque muchos de ellos
parecen preferir la tecnologia
futurista de la suspension
magneética y, en este sentido. los
franceses se enfrentan con los
japoneses como decididos
competidores. [ ]

Impulsoalared
europea de
ferrocarriles

a Union Internacional de

Ferrocarriles (UIC) y la
Comunidad de Ferrocarriles
Europeos (CER). que agrupa a

las companias ferroviarias de los

doce paises miembros de la CE,
ademas de Austria y Suiza, han
acogido con gran estusiasmo la
respuesta que el consejo de
ministros de Transportes de la
CE ha dado a la red europea de
trenes de alta velocidad. La
resolucion del Consejo apoya
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plenamente la opcion defendida
por el CER en 1985 de crear una
red curopea de alta velocidad en
Europa.

Este apoyo politico ha anadido
credibilidad a la estrategia clave
que desarrollan en estos
momentos los ferrocarriles
europeos y que se basa en un
planteamiento mas comercial del
ferrocarril, en satisfacer las
necesidades de los viajeros que
demandan trenes mas rapidos,
en garantizar la proteccion del
medio ambiente y en mayores
niveles de seguridad. entre otras
COSsUS.

Los ferrocarriles apoyarin
incondicionalmente la estructura
del plan adoptado por el consejo
de ministros y respaldarin
totalmente su intencion de llevar
a cabo nuevos analisis
economico-financieros,
particularmente, en lo que se
refiere a los “eslabones
perdidos™ de la Red.

También estan dispuestos, como
siempre, a contribuir en los
nuevos estudios solicitados por el
Consejo. En este sentido,
investigaran los aumentos de
traficos previsibles con los paises
no miembros de la CE,
incluyendo la EFTA y la Europa
Central y del Este.

Por ultimo, jugaran un papel
activo en el desarrollo estatutario
y en la politica de armonizacion
{¢enica con vistas a eliminar los
efectos de las fronteras en los
pasajeros y, asi, conseguir una
mayor rentabilidad. [

Altavelocidad entre
Genovay Milan

L a concesion de la
construccion de la linea de
alta velocidad entre Génova y
Milin s¢ realizara posiblemente
a lo largo de este mes. El
proyecto ejecutivo se
determinaria durante el verano
proximo para iniciar las obras en
1992 e inaugurar el servicio en
los primeros meses de 1997, Se
estudia para esta linea la tercera

generacion del Pendolino.

La clave de esta operacion es el
grupo CIV (Collegamenti
Integrati Veloci), que, desde
hace un ano viene dando un
impulso decisivo al tema. El
proyecto ha superado ya los
principales problemas de orden
politico, aunque todavia se
enfrenta a dificultades
financieras. Entre los inversores
interesados se encuentran varios
bancos extranjeros.

Segun estimaciones recientes,
las obras podrian costar cerca
de 3.8 billones de liras. La
rentabilidad financiera se
situaria en torno a un 13 por
ciento. Dilerentes estudios
senalan que la linea puede
absorber el 70 por ciento de la
demanda de pasajeros y el 50 por
ciento del trafico de mercancias
entre Génova y Milin: asimismo,
indican que la linea podria
convertirse en una “line:
metropolitana™, ya que
absorberia el 40 por ciento del
trafico actual de las autopistas. [

Terminal de
mercancias para
el Tunel del Canal

Acaha de aprobarse la
construccion de la primera
terminal ferroviaria para
mercancias, exclusiva para los
trenes que cruzaran el Tunel bajo
¢l Canal de la Mancha.Tendra
capacidad para manejar unas
800.000 toneladas de mercancias
importadas o exportadas al ano,
y costara alrededor de 40.000
millones de pesetas.

Esta es la primera terminal de
mercancias de las doce que
British Rail piensa construir en
el Reino Unido, con el fin de
ofrecer a la industria britdanica
servicios de transportes
elicientes y regulares hacia
puntos neuralgicos del
Continente. Las empresas
consideran que estas terminales
son esenciales para mejorar su
acceso y competitividad a los
mercados continentales a partir
de 1993,

Cuando esta red de terminales
este concluida, podria absorber
el equivalente de 400.000
jornadas de transporte de
mercancias por carretera y
ayudar decisivamente a aliviar el
abarrotamiento de la red
nacional de carreteras. [
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EL GRUPO ANGLO-FRANCES REPITE LA ESTRATEGIA INFORMATIVA

Garcia Valverde contesta al presidente de Alsthom

Las recientes declaraciones del presidente de GEC-
Alsthom Jean Pieme Desgeorges, durante una conferencia
de prensa celebrada en Amsterdam, en las que
condicionaba la presencia en Espana de la muttinacional
a la posible captacion de contratos en el concurso de
cercanias de Renfe, mofivd la reaccion automdtica del
presidente de la Red Julidn Garcia Valverde.

Amparo Suarez

ulian Garcia Valverde

envio, en la segunda se-

mana del pasado mes
de enero, una contundente
carta al presidente de la
multinacional anglo-france-
sa en la que le hacia notar su
perplejidad ante la amenaza
de cierre de las fabricas es-
panolas de GEC-Alsthom,
s1 ésta no consigue los pedi-
dos derivados del plan de
Cercanias de la Red.

Asimismo, el presidente
de Renfe se extranaba en su
escrito de que las relaciones
comerciales entre las empre-
sas se hubieran trasladado
del ambito adecuado a otros
escenarios, y dejaba claro
que la decision de Renfe so-
bre el concurso no estara
condicionada por unos
acuerdos de reestructura-
cion industrial, en los que la
empresa ferroviaria no ha-
bia tomado parte, y por los
que no estaba obligada.

Garcia Valverde reiteraba

ue la decision para la adju-

icacion de este material fe-
rroviario seria tomada en
funcion de las
caracteristicas
objetivas de
cada oferta y
de los intereses
de Renfe.

Las declara-
ciones del pre-
sidente Des-
georges, en el
transcurso de
la rueda de
prensa convo-
cada para pre-
sentar el pri-
mer ejercicio
de la multina-
cional GEC-
Alsthom, no
dejaron de
sorprender al
nutrido grupo
de periodistas
espanoles que
con sus pre-
guntas las mo-
tivo. Aproxi-
madamente
una tercera o
parte de la ©
conferencia de

prensa se dedico a respon-
der a las cuestiones plantea-
das por los informadores so-
bre Espana.

Segun las informaciones
aparecidas en la prensa, el
presidente Desgeorges dijo,
entre otras cosas, que Als-
thom se marcharia de Espafia
si no habia pedidos de Renfe;
que su grupo estaba nego-
ciando con las autoridades
espafiolas la carga de trabajo
necesaria ‘‘que nos permita
garantizar el futuro de las
empresas y ratificar gue el in-
terlocutor preferido de la Ad-

ministracion espanola en este
campo SOmos nosotros’.

Las declaraciones de Des-
georges no dejan de ser un
paso mas, aunque cualitati-

Julian Garcia Valverde y Desgeorges, de frente, en la firma del contrate

vamente diferente en funcion
de quien las ha hecho, de la
politica seguida por el grupo
anglo-frances en Espana que,
desde que se inicio la prepa-
racion de ofertas para este
concurso, ha insistido directa
o indirectamente en ligar su
presencia en nuestro pals.dy el
desarrollo de su plan indus-
trial a la consecucion de un
porcentaje importante en el
concurso de cercanias de
Renfe, lo que en ocasiones ha
motivado la protesta de los
sindicatos que se han consi-
derado como un arma mas de
presion utilizada por GEC-
Alsthom.

Sin embargo esta estrate-
gia empresarial-informativa
no e¢s nueva, basta solo

de alta velocidad.

recordar que una situacion
semejante se creo cuando
Alsthom estaba en negocia-
ciones con el INI para la
compra de MTM y Ateinsa,
y la compra se ligaba al con-
curso de alta velocidad de
Renfe.

En aquel periodo, miem-
bros de la directiva de la
multinacional francesa afir-
maron que no comprarian
las empresas publicas de fa-
bricacion de material rodan-
te ferroviario espafnolas a no
ser que Alsthom se adjudi-
cara el pedido de locomoto-
ras y trenes. La adjudica-
cion no se produjo en esos
términos, y sin embargo las
empresas fueron compradas
y su adquisicion firmada
por el presidente Desgeor-
ges.

Si se toma por cierto el
refran castellano de que el
hombre es el tnico animal
(con perdon) que tropieza
dos veces en la misma pie-
dra, no seria extrano pen-
sar que la multinacional
anglo-francesa permane-
cera en Espa-
na sea cual sea
la decision de
Renfe sobre el
material de
cercanias.

Quizas por
esto y, para in-
tentar quitar
tension a la si-
tuacion creada
por las decla-
raciones del

residente de
a multinacio-
nal, se empieza
a hablar otra
vez como algo
firme de la
construccion
de la nueva fa-
brica en los al-
rededores de
Barcelona y de
los 15.000 mi-
llones de pese-
tas que GEC-
Alsthom esta-
ria dispuesto a
invertir en nues-
tro pais. []
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LEOPOLDO IGLESIA, DIRECTOR DE ALTA VELOCIDAD DE RENFE

E1 19 de abril del 92 el AVE hara s
primer viaje a 300 km/h,

Amparo Sudrez

e repito una pregunta

que le he venido hacien-

do desde hace dos anos
y esta vez, ya, muy cerca del
plazo. ;Estari todo listo para
el 92?

Seguro que si. El dia 19 de
abril de 1992, a las 9 de la
manana si los compromisos
de Su Majestad el Rey lo
permiten, iremos a la Expo
de Sevilla a 300 kilometros
por hora. Durante los cinco
meses anteriores habremos
estado realizando pruebas, y
estamos convencidos de que
en ellas vamos a conseguir
resultados sorprendentes,
especialmente en los tiem-
pos de viaje. Inicialmente,
|’IL'I1'IG)S fijado en 2,50 horas
el tiempo de Madrid a Sevi-
lla, pero éste es un tiempo
que contempla un amplio
nmrgcn de seguridad en la

lotacion. Estoy conven-
cido de que en los viajes de
pruebas anteriores lograre-
mos unos resultados que
nos permitan asegurar que,
tras un ano de explotacion,
sera posible cubrir la rela-
cion Madrid-Sevilla en me-
nos de dos horas y media.

Loos problemas de Alsthom
en Espana, que le han obliga-
do a fabricar en Francia cua-
tro cabezas tractoras mas las
previstas, ;pueden afectar en
algo a la llegada de AVEs a
Espana?

No hay ningun problema
en relacion al material que
tiene que entregar Alsthom.
Pienso que las noticias que
tenemos sobre los trenes in-
dican todo lo contrario. En
Francia se esta trabajando a
unos niveles de produccion
y de cahdad realmente sor-
prendentes. Es mas, ante la
necesidad de cumplir plazos,
Alsthom ha decidido hacer
alli las cabezas tractoras de
los otros cuatro trenes. Alst-
hom tenia previsto hacer en
Espana estos trenes, pero
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Cuando queda poco
mas de un ano para la
puesta en servicio del
AVE, parece oportuno
volver a pasar revista a
las cuestiones que mas
han preocupado en los
ambientes ferroviarios.
Leopoldo Iglesia, director
general adjunto de Alta
Velocidad, es el
responsable del mas
ambicioso proyecto
ferroviario espanol.

como, en estos momentos,
la puesta en marcha de su
solucion industrial podria
poner en peligro el cumpli-
miento de los plazos de en-
trega de los trenes, ha deci-
dido llevar esta carga de tra-
bajo a sus factorias [ran-
cesas, bajo su responsabili-
dad y manteniendo el precio
para Renfe. Es decir, que es
incluso posible que a lo lar-
go del 92 tengamos mads tre-
nes de los que, en principio.
estaba previsto, porque han
puesto en paralelo dos cade-
nas de montaje. Por cierto.
que me gustaria agradecer a
la SNCF ¢l gesto de permitir
que se retrasen cuatro de sus
trenes para que se fabriquen
los nuestros antes. puesto
que. en estos momentos, las
lineas de montaje de Alst-
hom en Francia estdn satu-
radas. La primera cabeza
tractora saldra de la fabrica
en marzo de este ano y en
agosto tendremos el primer
tren. En estos momentos, el
primer tren debe estar en el
75 por ciento de su realiza-
cion.

No obstante, el hecho de
que Alsthom se lleve las cabe-
zas tractoras que debia reali-
zar aqui, ;jpodria afectar a la
parte no escrita del contrato

que hablaba de que un 80 por
ciento del mismo se construi-
ria en Espana?

Es un asunto muy com-
plejo que, ademas, en el
contrato no se contempla.
Por otra parte, yo creo que
el porcentaje rondaba el 70
por ciento y no el 80. Pero,
en cualquier caso, es un pac-
to con Industria y no con
Renfe. Nosotros siempre
hemos dicho que Renfe es
una explotadora de trenes y
que lo que quiere es su mate-
rial. A Industria le interesa
la transmision de tecnologia
y la solucion industrial, y yo
creo que este mismo interés
lo debe de tener Alsthom, ya
que tiene en Espana sus pro-
pias fabricas a las que debe
dar carga de trabajo para
que no sean un fracaso.

&Qué va a pasar si, final-
mente, Talgo desarrolla pa-
ra finales de este ano un
prototipo de tren de alta ve-
locidad?

Que cuando Renfe piense
en ampliar nuestro parque
de alta velocidad para las li-
neas de Barcelona, el Pais
Vasco o Levante, Talgo sera
un concursante mas. Y, ade-
mas, estaremos encantados,
porque es cierto que Renfe
tiene por Talgo una especial
simpatia. Las relaciones son
muy buenas y los trenes Tal-
go funcionan muy bien en
nuestra Red. Nosotros esta-
mos siempre deseosos de
que las cosas les salgan bien
a Talgo con qmu] ademas.
Renfe tiene una ““joint ven-
ture” para vender sus trenes
en el extranjero.

La otra parte del material,
las locomotoras ;presentan
algun problema?

Es un producto que no
presenta dificultades espe-
ciales, porque es una evolu-
cion de la locomotora ale-
mana practicamente sin

cambios v se estad fabricando

sin problemas. Del pedido
de 75. 20 van a venir con an-
cho internacional y el resto
en ancho nacional, pero pre-
paradas para que en 24 ho-
ras puedan pasarse al otro.
Es un material polivalente,
que puede arrastrar un Tal-
por ejemplo, a 220
«m/h. y luego 45 Toneladas
a 80 km/h., para trasladar
mercancias de calidad. En
abril-mayo llegaran las pri-
meras.

¢Se ha solucionado ya los
problemas de las inducciones
electromagnéticas del cam
creado por la catenaria a 25
kv?

El problema que existe
cuando las lineas de 25kV y
de 3.000 V conviven en pa-
ralelo, esta totalmente solu-
cionado. Ese era uno de los
problemas que planteaba el
sistema frances que no solu-
cionaba esta cuestion. El
consorcio Hispano-Aleman
se comprometio por contra-
to a solucionarlo y lo han re-
suelto por una simple cues-
tion de apantallamiento; un
problema diferente se plan-
tea cuando se entra en 25 kV
a una ciudad. para evitarlo
nosotros hemos trazado la
salida de las grandes ciuda-
des alejindola lo mads posi-
ble de las zonas urbanas e
industriales: concretamente,
en Madrid hemos hecho un
bucle que lleva la linea por
zona totalmente ferroviaria,
de vias y de instalaciones.
Aun en el caso poco proba-
ble de que aun asi hubiera
problemas. quedaria la solu-
cion Irancesa de entrar en
las ciudades a 3.000 V. ya
que nuestros trenes son bi-
tension.

(Es cierto que ha habido
algunos problemas con las
compaiiias eléctricas que ha
obligado a aumentar el ni-
mero de las subestaciones?

De nuestra parte no existe
uingi_un problema, estamos
en discusiones con Resa pa-
ra determinar quién paga el
reforzamiento de su red, no
de la nuestra. Resa conside-
ra necesaria la construccion
de una serie de subestacio-
nes para hacer mas resisten-
te su red. son subestaciones
que ya estan adjudicadas y
ya se estan realizando, con
lo que las obras no se han
Earudn en absoluto; sin em-

argo. en estos momentos.
estamos discutiendo quién



corre con el gasto, si Resa, 0
nosotros. Evidentemente,
nosotros pensamos que

uesto que el problema es de
as cléctricas son ellas quie-
nes deben hacerse cargo del
gasto, porque desde el pun-
to de vista de nuestra rela-
cion con Resa. la linea de al-
ta velocidad paga como un
abonado individual, es de-
Cir, que pagamos muy caro
el kW vy vamos a consumir
muchos,

Para el mes de octubre es-
taba prevista la puesta en
marcha de un tramo de
pruebas completo que aun
no ha empezado a funcio-
nar. ;A qué se debe este re-
traso?

Todo ¢l tramo esta com-
pleto entre Parla y La Sagra,
tanto la via como la subesta-
cion, como la catenaria que
esta totalmente montada. Es
cierto que ha habido algun
problema con las inundacio-
nes del otono. pero va se es-
tan realizando los trabajos
de rehabilitacion. A finales
de diciembre se hicieron
pruebas de catenaria con los
trenes de auscultacion de
Renfe, a los que se les ha-
bian cambiado los ejes, lue-
ron pruebas mecanicas, por-
que todavia no tenemos nin-
guna locomotora a 25 kV
para hacer las eléctricas, en
¢l momento en que lleguen,
hacia el mes de mayo, apro-
ximadamente, las haremos.

(Como va la compatibili-
dad de las dos senalizacio-
nes?

Por el momento muy
bien. La cabeza tractora del
AVE llevara un armario que
serd capaz de leer ambas se-
nalizaciones: [rancesa y ale-
mana, indistintamente. Los
dos tecnologos estan traba-
jando conjuntamente desde
fnlcc varios meses, sin pro-
blemas y con buenos resul-
tados. Parece que el montaje
de via va a buen ritmo, aun-
que se dice que pueden exis-
tr problemas a la salida de
Madrid.

{Como van los plazos?

En enero pasado se empe-
70 a montar via desde Parla
en direccion Madrid; para ¢l
mes de mayo de este ano es-
tard montada hasta ‘el kilo-
metro 1,400, que es el Puen-
te de los Tres Ojos que esta-
mos ampliando. El plazo de
finalizacion entre Parla y
Ciudad Real estara entre fe-

Leopoldo Iglesia.

brero y marzo. De Ciudad
Real v Brazatortas. en julio.
De Brazatortas a Alcolea,
sobre el mes de abril. y de
Cordoba a Sevilla, en mayo;
es decir, que en Junio estara
la via montada hasta Sevi-
[la. Los ritmos de trabajos
son muy rapidos, como refe-
rencia, en el pasado mes de
noviembre se montaron mas
de 90 kilometros de via y. en
diciembre, teniendo en
cuenta las fiestas que ha ha-
bido, se han montado 84 ki-
lometros de via, lo que no
deja de ser un récord inter-
nacional.

Sin embargo, en el sector
se insiste en que las instala-
ciones van muy retrasadas.

No se puede ignorar que
para montar las instalacio-
nes ¢s necesario que el resto
de los trabajos estén hechos.
Es decir, la via debe de estar
montada y el montaje de via
emplea un tiempo mucho
mayor que ¢l de instalacio-
nes. En general, se piensa
que van retrasadas porque
se montan en ultimo lugar,
pero no es asi. Nosotros te-
nemos un plan de trabajo
muy ajustado y estamos
cumpliendo los programas.
En cstos momentos. los edi-
ficios técnicos de senaliza-
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cion para el tramo de prue-
bas que va mas alla de La
Sagra estan ya terminados y
se estan [inalizando los
puestos de enclavamiento y
senalizacion en Parla. En los
tres primeros meses del ano
tendremos acabados todo
los puestos del primer tra-
mo. En estos momentos, la
mayor parte de los compo-
nentes se estan labricando
en Alemania, nuestros espe-
cialistas estan yendo alli pa-
ra comprobar los aparatos,

orque una buena parte de
R)s equipos se hacen en la-
boratorio. y luego, en via
solo hay que instalarlos. So-
bre ¢l mes de marzo-abril
tendremos el primer encla-
vamiento funcionando en
pruebas y lo utilizaremos
tambi¢n para formacion de
personal,

¢Cuales son las posibilida-
des reales de extension de las
lineas de alta velocidad?

En principio, de abril del
92 a octubre del 92 estara la
Expo y nosotros tendremos
el Madrid-Sevilla, de finales
del 92 a abril del 93 intenta-
remos ampliar a Sevilla y
Huelva. Luego estd la posi-
ble ampliacion Cordoba-
Mailaga, para lo que esta-
mos haciendo un intercam-

biador en Cordoba que nos
permita llegar alli con ¢l
Talgo. La linca de Madrid-
Barcelona esta aprobada en
Consejo de ministros, pero
hace falta una captacion de
fondos para su financiacion.
Pienso que todo ira bien
cuando logremos demostrar
el éxito del Madrid-Sevilla.
En estos momentos. hay an-
teproyectos de trazado, vy,
posiblemente, para ¢l ano
que viene habrd que elegir
un proyecto delinitivo. Con-
tamos con la baza de haber
demostrado que somos ca-
paces de hacer la obra en
poco tiempo y de lograr que
el tren funcione en un plazo
razonable de tiempo.

Con qué otras bazas cuen-
tan?

Con las que representa el
propio tren y la oferta de
viaje que es capaz de ofre-
cer. El tren de alta velocidad
diurno es una forma ideal de
viajar por el interior de los
paises, y en su version noc-
turna para viajes internacio-
nales. Cuando nuestro tren
funcione, acercara ciudades
en tiempos muy cortos con
el consiguiente aumento de
la oferta de viajes. Hablar
de 6 millones de viajeros-
ano. lo que ya haria rentable
el Madrid-Barcelona no es
nada descabellado, si se tie-
ne en cuenta que creamos
una oferta que no existe,
que es la de relaciones ferro-
viarias entre ciudades en
tiempos de viaje muy cortos,
contando. ademas, con la
estacionalizacion de los pre-
cios en funcion de horas y de
servicios, lo que va a hacer
muy rentable el tren, puesto
que. en cualquier caso, el
precio mas caro serd inferior
al del avion. y la gama en
que Nos vamos a4 Mover res-
pecto al tren actual es del 20
por ciento mas caro al 30
por ciento mas barato, se-
gun fecha y clase de viaje.
Por otra parte, no hay que

ensar s(aL‘\ en precio, tam-

ien quiere calidad y ¢l AVE
tendra un alto nivel de con-
fort. El buen resultado del
Madrid-Sevilla va a hacer
posible que nos llegue el di-
nero para hacer lineas a
Barcelona, Pais Vasco y Le-
vante. El tiempo que tarden
en llegar los recursos econo-
micos se determinard en
funcion de las disponibilida-
des linancieras del pais. [
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Desde el comienzo de la
puesta en seicio de los
coches de dos pisos,
Renfe valord la
posibilidad de que éstos
fueran arrastrados por
sus propias automotrices.
Como consecuencia de
ello, en el concurso para
material de cercanias
que la Red fallarg
proximamente, se
presentaban las
especificaciones
técnicas para este tipo
de material.

LAS AUTOMOTRICES DE DOS PISOS DE GEC-ALSTHOM Y ATEINSA

La experiencia en fabricacion y explotacion, su principal baza

Penélope Suarondo

I cierre de las ofertas,

parece que unicamen-

te fueron dos las op-
ciones presentadas a este
material, la de la multina-
cional francesa GEC-Als-
thom junto a sus filiales fe-
rroviarias espanolas y la de
la multinacional alemana
Siemens en colaboracion
con la mecdnica espanola
CAF.

La baza principal que jue-
ga la multinacional anglo-
francesa GEC-Alsthom es
basicamente la misma que
en su momento utilizo en el
de material de alta veloci-
dad: su experiencia en la fa-
bricacion del vehiculo pre-
sentado v su larga explota-
cion comercial.

En esta ocasion, GEC-
Alsthom junto con sus [a-
bricas espanolas: Ateinsa,
MTM y Meinfesa, respaldo
su producto en las mas de
400 automotrices de su tec-

26

nologia que circulan por
distintas redes europeas.

Aleinsa, que actua como
cabeza de fila, es la lactoria
que ha producido ¢l primer
pedido de 60 coches de dos
pisos contratados por Ren-
fe. Son los vehiculos que in-
tegran los primeros 12 tre-
nes de la serie 450 que ac-
tualmente prestan servicio,
arrastrados por locomotora
269-200, en la cercanias de
Madrid y Barcelona.

Las primeras automotri-
ces de GEC-Alsthom para
coches de dos pisos conta-
ban con equipos en corrien-
le continua, sin embargo, a
partir del ano 1983 por mo-
tivos de mantenimiento y
funcionalidad. se implanto
una cadena de traccion con
motores asincronos trifasi-
cos, que han sido el origen
de la propuesta presentada a
Renfe, a la que solo se le han
introducido las modilicacio-

nes necesarias para su adap-
tacion al pliego de condicio-
nes.

El aspecto, tanto interior
como exterior de las auto-
motrices en ambos niveles,
sigue las directrices de los
actuales coches de dos pisos,
a los que se les han introdu-
cido los cambios necesarios
para adaptarse a las carac-
teristicas de este vehiculo.

El equipo eléctrico de po-
tencia estd compuesto por
dos grupos independientes
entre si, L'Zldil unao dL‘ 10:'5 Cue-
les suministra energia a un
bogie. Cada bogie lleva dos
motores de traccion asincro-
nos, cuya masa es inferior en
llPI'()X]]Ilildill'I]CI'll(_‘ cn un
treinta por ciento a su equi-
valente en corriente conti-
nud.

El blogque motor, que
constituye el equipo de ali-
mentacion, esta mtegrado
por un armario de mando

en la parte superior y un ar-
mario de potencia en la par-
te inferior. En el primero se
alojan los relés. microdis-
yuntores, conmutadores y
dispositivos electronicos de
control. El segundo es la
parte fundamental del ve-
hiculo y en ¢l se situdn las
inductancias. condensado-
res, onduladores, ¢l chopper
v las cubas de refrigeracion
de los componentes estati-
cos del circuito de potencia.

Este equipo puede reali-
zar un [renado eléctrico de
recuperacion que devuelve
energia a la catenaria. El
cambio entre traccion y fre-
nado se realiza mediante
componentes estiticos. Por
lo que se reficre a la frecuen-
cia de los onduladores se re-
gula por un microprocesa-
dor que recibe una senal en
funcion de la velocidad de
rotacion del motor de trac-
cion. La inversion de la mar-
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Interior del v , con escal

cha se efectua mediante va-
riacion de la secuencia de
conmutacion de fases en el
motor de traccion, con lo
que el tnico dispositivo me-
canico de ruptura es el con-
tactor de linea.

o de acceso al segundo pise.

Todos los semiconducto-
res, tanto los del chopper
como los de los nrullt];u’m'w
estan sumergidos en unas
cubas de freon que disponen
de aletas refrigerantes en la
superficie exterior enfriadas
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por aire mediante circula-
cion forzada.

A fin de evitar los danos
que la agresion de los agen-
tes medioambientales pudie-
ra ocasionar, la caja de estas
motrices estan realizadas en

acero al cobre. Su estructura
mecanica responde en todo
a la normativa de la V.1.C. y
con la utilizacion del acero
St-52 se consigue, al mismo
tiempo, una gran resistencia
y una notable aligeracion
del peso.

El diseno de la parte fron-
tal del vehiculo ha incluido
un absorbedor de energia
con el fin de proteger al ma-
ximo al personal de conduc-
cion en caso de posible coli-
S10N.

El resto de los equipos que
constituyen este vehiculo son
los mismos que los que llevan
los actuales coches de dos pi-
s0s en servicio e incluyen el
aire acondicionado y la cale-
faccion, la megafonia que
permite la intercomunicacion
entre el maquinista y los via-
jeros, los sistemas centraliza-
dos de informacion, los te-
leindicadores de destino, el
sistema de proteccion me-
diante tres capas de cristal di-
ferente que filtran la luz solar
en las ventanas, la apertura
automatica de puertas desde
cabina, etc

e
PS> \ AN < A S B\ OS]

AV AR T P e

Tecnologia
Espanola
de

Alta
Velocidad

el

T
A\

1 l’.ln;.h\

i

SE.

MONTAJES INDUSTRIALES
Tel.: 522 65 38 Fax.: 521 8597
Barquillo, 19 28




Empresas

Unidad electrénica de mando y
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LA PARTICIPACION DE AMBAS EMPRESAS SERA EQUIVALENTE

Siemensy CAF ofertan automotrices

Penélope Suarondo

asta el momento el

material de dos pisos

estd en servicio re-
molcado por locomotoras
269 de la serie 200, adapta-
das para esta utilizacion de
cercanias. Sin embargo,
desde el principio del
proyecto, Renfe valoro la
posibilidad de arrastrar es-
tos coches con sus propias
tractoras. Para su construc-
cion compiten GEC-Als-
thom y sus filiales espanolas
Ateinsa, MTM y Meinfesa,
por un lado, y por otro Sie-
mens v CAF, con una parti-
cipacion equivalente.

La oferta iuc han presen-
tado CAF vy Siemens a Ren-
fe estda realizada con equi-
pos y tecnologias experi-
mentadas, basados en la
tecnologia asincrona trifasi-
ca en la que Siemens cuenta
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de dos pisos

Basada en la tecnologia
asincrona trifasicaen la
que Siemens tiene
experiencia, esta Ultima
empresa junto con CAF
presentan al concurso
de cercanias una
propuesta de
automotrices de dos
PisOs.

con experiencia, tanto en la
generacion anterior de con-
vertidores de traccion con
circuito intermedio de in-
tensidad, como en esta que
cuenta con el convertidor de
circuito intermedio de ten-
s10n, que para una catenaria
de 3 kV reduce el tamano de
aquél y lo aligera respecto al
mismo tipo de convertidor
en corriente.

TRIFASICOS. Cada unidad
de dos pisos contard con
dos automotrices, una en
cabeza y otra en cola, y en
cada una de ellas una parte
de su superficie estara desti-
nada al transporte de viaje-
ros.

Cada tractora esta dota-
da de cuatro motores trifa-
sicos Siemens, con rotor en
cortocircuito, del tipo
ITB2222-OJA03, con una
Emcnciu nominal de 430
<W y unihoraria de 460
kW. Estos motores funcio-
nan sin piezas sometidas a
desgaste, puesto que se eli-
minan los anillos rozantes,
escobillas y bobinados del
rotor, lo que junto con la re-
duccion a un solo cojinete
en ¢l motor —que estid
apoyado por el extremo de
accionamiento en el reduc-

tor integrado— da una gran
fiabilidad al equipo y nece-
sita un mantenimiento mi-
nimo que, practicamente, se
reduce al cambio de aceite.
Cada uno de los ejes tiene
traccion individual, lo que
favorece el maximo aprove-
chamiento de la adherencia.
Todo ello forma una uni-
dad de traccion compacta
motor, reductor y acopla-
miento— de reducidas di-
mensiones que puede ser in-
tegrada en bogies de ancho
internacional o Renfe.

CONVERTIDORES. 1.a cje-
cucion, por su parte, esta
totalmente suspendida, lo
que evita la transmision de
vibraciones entre el sistema
y el resto del bogie, con la
consiguiente disminucion
del desgaste en los carriles y
en la superestructura.

Las tractoras de los co-
ches de dos pisos desarrolla-
das por Siemens y CAF han
intentado asemejar sus
equipos, en todo lo posible,
a los de otro nmlcriurildqui-
rido ya por Renfe, como la
locomotora 252, y también
al nuevo material ofertado a
la Red como el prototipo de
la 447. Asi, su equipo J: po-
tencia consta de dos conver-
tidores independientes por
tractora.

Los convertidores son de
circuito intermedio de ten-
sion en técnica GTO v estan
formados por modulos de
refrigeracion por ebullicion
herméticos que no necesitan
mantenimiento. Los dos
chopper de entrada del equi-
po de cada bogie trabajan
con una frecuencia de pulsa-
cion constante de 300 Hz
desplazados entre si. Cada
motriz tiene una frecuencia
de pulsacion de 1.200 Hz, lo
que reduce el nivel de co-
rrientes armonicas generado.

Este equipo electronico
de potencia regula conti-
nuamente el esfuerzo de la
traccion y el de frenado
eléctrico de recuperacion,
sustituyéndolo proporcio-
nal y automaticamente por
frenado eléctrico reostitico,
en funcion de la capacidad
de la catenaria para absor-
ber la energia de frenado.
Los motores son controla-
dos. tanto en traccion como
en frenado, sin escalona-
miento a través de ondula-
dores pulsatorios.
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JOSE LOPEZ

Al igual que el equipo de
potencia, el de control es se-
mejante al utilizado en las
locomotoras 252 y las uni-
dades 447. Este equipo se ha
empleado ya en doscientas
unidades del Metro de Ma-
drid y en la locomotora de
maniobras Mabi. Es el Sibas
16, basado en microprocesa-
dores, técnica digital que

rmite la invariabilidad de
os parametros ajustados,
incluso bajo condiciones ex-
tremas. En él, todas las uni-
dades de traccion aportan la
misma fuerza de traccion o
frenado. No existe histéresis
entre marcha y frenado va

ue la regulacion de veloci-

ad trabaja en un punto. La
intervencion del freno neu-
matico en las tractoras es
minimo y la transmision del
valor de consigna para los
aparatos de control de fre-
nado se realiza mediante se-
nal con ancho de pulsacion
variable, incluso en servicio
automitico.

MECANICA. n 1a fabrica-

cion del producto ofertado a

Arriba exterior de la unidad. Abajo piso superior de la misma.

Renfe por Siemens y CAF, los
volumenes de participacion
de ambas empresas serian
equivalentes y estarian en tor-
no al cincuenta por ciento. La
parte mecinica cuenta, ade-
mas de con la amplia expe-
riencia de CAF, con la que
proporciona la tecnologia
Talbot, que también ha sido
utilizada en estas tractoras.
Logicamente las tractoras

cumplen las especificaciones
demandadas por Renfe, si
bien ha sido posible aumentar
en cada una de ellas el nume-
ro de plazas destinadas a via-
jeros que lleva cada motriz.
Con el mismo espiritu ‘que en
los equipos eléctricos, la parte
mecdnica intenta ser lo mas
parecida posible a los otros
productos presentados; asi, el
tablero de mandos es muy

semejante al de las cabinas de
conduccion de la 252 y de la
447, para que los maquinistas
se sientan lo mas familiariza-
dos que sea posible con ellos.
Lo relativo a diseno interior
y colores es potestad de la
Red.

La fabricacion de este ma-
terial se realizara, logicamen-
te, en las factorias espanolas
de Siemens y de CAF. [
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Automotrices trifasicas de dos pisos.

Composicion de dos pisos construidas
por ATEINSA.

Mas de cuatrocientas automotrices de dos pisos, construidas por el

grupo GEC ALSTHOM, avalan nuestra capacidad para ofrecer

soluciones de vanguardia

MTM ATEINSA MEINFESA
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NOMBRAMIENTOS

EOPAN (Asociacion

de Empresas _
Constructoras de Ambito
Nacional) ha aprobado los
nombramientos de nuevos
cargos en su ctipula directiva.
Estos nombramientos
completan los cambios
introducidos en la
Asociacion, iniciados hace
unos meses con la eleccion de
Mariano Aisa como

residente ¢jecutivo.

:n la ultima junta directiva
han sido nombrados
vicepresidentes de la
Asociacion, Luis Ducasse
Gutiérrez, actual presidente
de Agroman S.A. y Anselmo
Bernal Riosalido, director-
gerente de Corviam S AL
Ein la misma junta fueron
elegidos Vicente Marcos
lzquierdo como nuevo
secretario general, Pedro
Gonzilez-Haba Gonzilez
como director de Gestion
Exterior, y José Luis Alonso
Alonso como adjunto al
presidente y encargado de las
relaciones institucionales.

AGRUPACIONES

D esde el pasado dia 2 de
enero, la empresa
Knorr-Brense de Munich se
ha hecho cargo de las
actividades de frenado
ferroviario que tiene la
agrupacion mixta
estadounidense General
Signal Corporation,
Stanford/Ct en Canada y
Estados Unidos.
La division de frenado
ferroviario de General
Signal es la New York Air
Brake (NYAB) que cuenta
con una plantilla de 800
empleados y una cifra de
negocio de,
aproximadamente, 8.000
millones de pesetas. A partir
de primeros de este ano, la
empresa se integrara en el
holding Knorr y tendra su
sede en Rockville/Md. La
parte canadiense de la
roduccion la tomara la
norr Brake Limited, en
Ontario.

Empresas

Esta nueva adquisicion
supone un afianzamiento de
las actividades de Knorr en
el continente americano,
tanto en ¢l norte como en el
sur, debido a su buena
situacion en paises como
Brasil.

La Entidad Metropolitana
del Transporte de
Barcelona, Renfe, los
Ferrocarriles de la
Generalidad de Cataluna, el
Coob. la empresa Saba y el
Real Automovil Club,
mantienen conversaciones
para crear una empresa que
coordine el transporte
publico de los 250.000
visitantes diarios que se
preve lleguen a Barcelona
con motivo de los Juegos
Olimpicos del 92.

E sta es la nueva imagen
que desde el primero de
enero de este ano presenta la
antigua Compania General
de Electricité, que en esta
fecha ha pasado a llamarse
Alcatel-Alsthom, como
muestra el diseno. Bajo el
lema “estamos aqui” da a
conocer su nueva imagen
esta empresa que estd entre
las 50 mas importantes del
mundo, v abarca en sus
actividades los campos de la
energia, las comunicaciones,
el transporte y los servicios,
con una plantilla de 210.000
trabajadores y con
implantacion en los cinco
continentes.

CONTRATOS

| Ministerio de

Transportes ha
adjudicado al grupo Eulen,
en colaboracion con Unver

y TB Construcciones y
Viviendas, los trabajos para
la restauracion ambiental y
paisajistica necesaria para
evitar el deterioro
medioambiental que el paso
del AVE pudiera ocasionar
en Andalucia. El importe de
los trabajos en los tramos
adjudicados, Urda-Ciudad
Real y Adamuz-Cordoba,
importan 536 millones de
pesetas. Los trabajos
comprenderian
hidrosiembra, plantacion y
riego de los tramos
afectados, en los que se
plantaran cerca de 195.000
millones de arbustos, de los
que 43.000 seran especies
arboreas y el resto serdn
arbustivas y subarbustivas.
La division de jardineria de
la empresa adjudicataria ha
facturado mas de 1.700
millones de pesetas durante
el pasado 1990.

finales del pasado ano

entro en funcionamiento
el primer enclavamiento
electronico en Espana. en la
estacion de Sant Andreu de la
Barca, de la red de los
Ferrocarriles de la
Generalidad de Cataluna.
Este enclavamiento significa
la puesta en practica del
programa conjunto de
investigacion Westrace, que
se inicio en 1986 a través del
acuerdo de colaboracion
entre las companias
Westhinghouse Signals, de
Inglaterra; Safetran Systems,
de Estados Unidos;
Westhinghouse Brake and
Signal, de Australia y
Dimetronic, de Espana. La
cuota de participacion de la
empresa espanola en el
proyecto es del 25 por ciento,
y supone importantes
mversionesen [+ D, y la
copropiedad de la tecnologia.
Estos enclavamientos
recogen las experiencias
previas de Westhinghouse
con anteriores generaciones
de enclavamientos
electronicos. Es un sistema
totalmente compatible con
las necesidades del ATCS
(Advanced Control System).

SE DICE...

ue el presidente de Renlfe,

Julian Garcia Valverde, y
el de GEC-Alsthom, Jean
Pierre Desgeorges, al frente de
Sus respectivos equipos
técnicos, se reunieron, el pasado
21 de enero, en un almuerzo de
trabajo que se enmarca dentro
de las relaciones comerciales de
ambas empresas. Es de suponer
que en el transcurso de la
reunion el senor Desgeorges
explicaria al presidente de
Renfe sus polémicas
declaraciones de Amsterdam.

ue alguna de las empresas

que inesperadamente se
han presentado al concurso
Eif'd material de cercanias de la

ed, lo han hecho en solitario

obligadas por la practicamente
inexistente carga de trabajo de
sus fabricas y por el rechazo
que han sufrido al ofrecerse
como subcontratistas a alguna
de las grandes constructoras
ferroviarias del pais.
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CRITERIOS GENERALES DEL SISTEMA DE ELECTRIFICACION

La explotacion mixta de la linea

ha condicionado

latecnologia

El sistema de electrificacion tipo RE 250, empleado por la DB,
ferrocarriles alemanes, y comprobado a velocidades de 482 km/h,
ha sido escogido por Renfe para la electrificacion de la primera
linea de alta velocidad espanola, entre Madrid y Sevilla. Parece ser
el sistema mas adecuado para una explotacion de la lineaen
régimen mixto, vigjeros-mercancias, con garantias de calidady ya

experimentado.

| final de la seleccion, Renfe

tuvo que decidirse, o por el

sistema aleman 1x25 kV, o
por ¢l sistema empleado por la
SNCF francesa en sus lineas del
TGV, modo 2x25 kV. Los dos mé-
todos de electrificacion ofrecian
uno de los requisitos mds importan-
tes impuestos por la situacion espa-
nola: la electrificacion adoptada de-
bia permitir una instalacion rapida,
no exigiria un prolongado R}criodo
de pruebas, y los trenes AVE po-
drian circular a 250-300 km/h.

“La catenaria francesa”, asegura
Jesus Lastra, de la Direccion de
Construccion del AVE de Renfe
“estd, desde el punto de vista tecno-
logico de la electrificacion ferrovia-
ria, mas evolucionada que la alema-
na, pero como Renfe desea una ex-
plotacion de la linea integral, con
trenes de viajeros y trenes de mer-

cancias, este criterio ha volcado la
decision, entre los dos sistemas sufi-
cientemente buenos, hacia la cate-
naria alemana™,

Durante el proceso de andlisis y
estudio de los diversos sistemas de
electrificacion ferroviaria para alta
velocidad existentes en el mundo,
dado que no daba tiempo a inventar
y experimentar uno distinto y nue-
vo, Renfe solicité anteproyectos a
los tecndlogos correspondientes. A
esta peticion respondieron france-
ses, britanicos y alemanes, ademds
de disculparse los japoneses por su
ausencia.

Lo cierto es que la tecnologia ja-
ponesa es mas antigua que las de-
mas y no ha tenido ultimamente in-
novaciones importantes, y, por otro
lado. no motivaba mucho a Espana
por provenir de un ambito externo
a la Comunidad Europea. Parecia

poco prudente depender de una tec-
nologia no europea, existiendo
buenos modos de electrificacion de-
sarrollados en nuestro entorno. La
metodologia britdnica tiene las ins-
talaciones sin experimentar a gran
velocidad, pues sus trenes circulan
con una velocidad punta de 200
km/h. Y los italianos alimentan de
energia eléctrica sus trenes de alta
velocidad con catenaria a 3.000 V
de corriente continua, mientras que
Renfe ya habia decidido su alimen-
tacion a 25.000 V por ser mads versi-
til y economica.

{as pruebas de la electrificacion
instalada en la linea de Madrid a
Sevilla se efectuan en estos momen-
tos en el tramo Parla-La Sagra. Pos-
teriormente, se realizaran las prue-
bas de senalizacion, con el enclava-
miento electronico implantado en la
estacion de La Sagra, ya que la se-
nalizacion LZB del Grupo SEL se
alimenta desde la catenaria. Y, fi-
nalmente, en el mismo tramo, se lle-
varan a cabo las pruebas de movi-
miento de trenes. cuando en abril o
mayo de 1991 lleguen a Espana las
primeras locomotoras 252 de Sie-
mens, y cuando, mds tarde, lleguen
los primeros trenes AVE construi-
dos por GEC-Alsthom.

Las subestaciones de traccion
alimentardn la catenaria desde su
ubicacion hasta unos 20 km de li-
nea ferroviaria a cada lado. “"En un
principio, y dado el trafico previsto
por Renfe™, asegura Manuel Olea,
de la Direccion de Construccion
del AVE, *“de los dos transforma-
dores de potencia existentes en ca-
da subestacion, uno estara en fun-
cionamiento, mientras el otro se
mantendra en reserva’. Es posible
que durante los proximos seis u
ocho anos se mantenga este esque-
ma de funcionamiento, con un
transformador en reserva, lo que
incrementa la fiabilidad, ya que en
caso de fallar uno el otro puede en-
trar en operacion para reemplazar-

En los ferrocarriles alemanes, la
distancia entre subestaciones es de
unos 40 km, en nuestro pais, va a
ser una media algo menor, pues en
lugar de las once subestaciones que
seria necesario construir para tener
esa interdistancia, Renfe ha intro-
ducido una subestacion de traccion
mas, y. de esta forma, va a tener
una subestacion proxima a Madrid
y otra proxima a Sevilla, lo que
puede facilitar la extension de la li-
nea de alta velocidad tanto hacia
Cadiz o Huelva desde Sevilla, co-
mo hacia Barcelona desde Madrid.

Otra razon, en este caso sobre
todo técnica, de hacer 12 subesta-
ciones, proviene de la pretension de
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desequilibrar lo menos posible el
sistema eléctrico trifdsico de las li-
neas de alta tension que serviran de
suministradoras de energia a la li-
nea de alta velocidad. “Ya que ca-

da subestacion™, dice anuel
Olea, “engancha a dos de las tres
fases existentes en las lineas de
transporte eléctrico. Si la primera
lo hace a las fases R y S, la segunda
lo hardaalas Sy T, y la tercera a las
T y R. Este método permite un
equilibrio importante entre las
nueve subestaciones a construir en-
tre Madrid y Cordoba, pues cie-
rran el ciclo completo tres veces, y
entre las tres subestaciones de Cor-
doba a Sevilla, pues también confi-
guran un ciclo total™.

Como los tramos Cordoba-Sevi-
lla y Madrid-Getafe iniciaron la
construccion de la infraestructura
por parte de Renfe, con posteriori-

dad al trayecto Getafe-Cordoba,
construido por la Direccion de In-
fraestructura y Planificacion del
Transporte, su electrificacion tam-
bién comenzo a instalarse mas tar-
de. “El 23 de julio de 1990, afirma
Mariano Moyano, de la Direccion
de Construccion del AVE, “*comen-
76 la obra civil de senalizacion en la
zona entre Guadajoz y Majarambi-
gpe, con un ritmo de trabajo tan en-

iablado que el 15 de octubre de
1990 se habian hincado 1.027 tubos,
un 18.6 por ciento del total, se ha-
bian izado y recibido de mortero
582 postes, 13 por ciento del total, y
se habian efectuado 107 cruces de
electrificacion bajo las vias, un 50
por ciento del total™. Existen tomas
a tierra, conexiones a carril y comu-
nicacion eléctrica entre las dos filas
de postes cada 600 metros lineales a
lo largo de la traza. [

LAS OBRAS DEL
MINISTERIO

entro del tramo Geta-
fe-Cordoba, incluido
¢l ramal de Ciudad-

Real a Puertollano y la propia
remodelacion del ferrocarril
en la ciudad de Ciudad Real,
la electrificacion de alta velo-
cidad esta a cargo del Minis-
terio de Transportes, que ha
establecido un contrato com-
plementario de tecnologia
con el Consorcio Hispano
Alemin, encabezado por Sie-
mens.

La Direccion General de
Infraestructura v Planilica-
cion del Transporte y Renfe
mantienen una colaboracion
permanente, una actuacion
coordinada y uanica, pues el
sistema de electrificacion ha
sido disenado por la compa-
nia ferroviaria.

“La parte constructiva
asumida por el Ministerio™,
asegura Antonio Navas, de
la Direccion General de In-
fracstructura y Planificacion
del Transporte, “correspon-
de a la ejecucion de la cate-
naria, acometidas de alta
tension hasta las subestacio-
nes y construccion de las su-
bestaciones de traccion co-
rrespondientes. Ya que las
subestaciones trifasicas exi-
gidas por las companias
clectricas han sido contrata-
das directamente por Ren-
fe™’,

Las distancias desde la li-
nea de alta tension de Red
Eléctrica de Espana, REE,
hasta la linea de alta veloci-
dad, varian desde 1.59 km
donde estan mas proximas,
La Nava, a 18.30 km donde
estian mds alejadas, Ciudad
Real.

En el caso de Ciudad Real,
la acometida no va a ser igual
a las demas, en general lincas
de alta tension de corriente
trifasica. sino que se hara con
corriente bifasica, pues se
efectuara desde el denomina-
do “*Centro Mancha™ en
construccion por REE. Esta
conexion no necesitard la su-
bestacion de acompanamien-
to trifasica habitual.[ ]
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LA CATENARIA 1 x 25 KV DE CORRIENTE ALTERNA MONOFASICA

Hilo de contacto sencillo para
trenes de altavelocidad

La catenaria para alta velocidad instalada en Espana pemite
alcanzar con foda holgura los 300 km/h, pero, sin embargo, no se
debe utilizar a velocidades pequenas, ya que en este caso se
producen momentos criticos perjudiciales. Es una catenaria con
compensacion de las tensiones entre los puntos de apoyo y los
vanos muy eficaz, y adaptada a trazados que discurran por zonas

montanosas.

a tension de la catenaria de
L 25.000 voltios en corriente al-
terna de 50 hercios, se estable-
ce entre la catenaria y uno de los ca-
rriles de la via, denominado carril
de retorno. La catenaria empleada
en la linea Madrid-Sevilla es una
adaptacion de la catenaria RE 250
empleada en los ferrocarriles alema-
nes, DB, y su concepcion permite
alcanzar una velocidad mantenida
de 280 km/h y al mismo tiempo es-

parada para superar sin difi-
cultad los 300 Em{h.

Estas altas velocidades se logran
con un solo hilo de contacto, o cate-
naria sencilla, formado por una
aleacion de cobre y plata (0,1 ?or
ciento de Ag) con seccion de
milimetros cuadrados; sustentador
de bronce de unos 66 milimetros
cuadrados; cable de aluminio de
240 milimetros cuadrados para re-
torno de la corriente hacia las su-
bestaciones de traccion; meénsulas
de aluminio; péndolas en Y con fal-
so sustentador en los puntos de
apoyo; y postes de hormigon pre-
tensado y centrifugado.

Segtn Julio Vega, responsable de
la division de ferrocarriles de Sie-
mens, empresa que encabeza el
Consorcio ispano Aleman contra-
tado para clectnﬁcar la linea de alta
velocidad, “este diseno de catenaria
esta perfcctamente adaptado a la
utilizacion en lineas de trafico mix-
to en éareas geograficas con abun-
dancia de curvas, tuneles y viaduc-
tos, como es el caso del trazado en-
tre Brazatortas y Cordoba, tramo
de la linea donde el tren se ve obli-
gado a discurrir por una zona mon-
tanosa de forma continua.

Debido a la alimentacion en co-
rriente alterna, la catenaria cuenta
con una serie de zonas neutras, en

las que no existe tension, y que se
aprovechan para separar dos zonas
contiguas de alimentacion monofa-
sica, pero con distintas fases de la
corriente trifasica de acometida. En
estos lugares, para evitar la entra-
da de las zonas neutras, la genera-
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cion de arcos voltaicos entre catena-
ria y pantografo, el tren desconecta
automaticamente su traccion un
poco antes de la zona neutra, atra-
viesa €sta por su propia inercia, y
vuelve a conectar la traccion al estar
de nuevo en catenaria electrificada
con la otra fase.

La longitud de las zonas neutras
estd calculada de forma que en nin-
gan caso se pueda quedar parado

un tren sin traccion, por muy baja
velocidad que lleve a la entrada de
las mismas.

Los mandos de conexion y desco-
nexion de la catenaria desde las su-
bestaciones de traccion distribuidas
a lo largo de la linea, permiten man-
tener la tension en toda la longitud
de la linea ferroviaria, incluso en el
caso de que alguna de las subesta-
ciones quede fuera de servicio tem-

oralmente. La salida de corriente a
a catenaria desde las subestaciones
de traccion se efectua a través de
tres derivaciones, una para alimen-
tar un lado de unos 20 km a partir
de la subestacion, otra para alimen-
tar el otro lado de parecida lon%
tud.J otra de reserva or si fall
una de las dos primeras.




AEG vy el ferrocarril siempre
en colaboracion

Efectivamente, 33% es la participa-
cion de AEG en el Proyecto de Elec-
trificacion de la linea de Alta Veloci-
dad Madrid-Sevilla.

Nuestra colaboracion se extiende a
toda la Administracion Ferroviaria del
pais, desde Renfe a Metropolitanos y
Ferrocarriles Regionales.

Desde hace un siglo, AEG contribu-
ye al desarrollo de sistemas de trans-
porte ferroviario en todo el mundo.
AEG desarrolla, construye, suministra,
instala y pone en servicio instalacio-
nes eléctricas completas, constituidas
por componentes, sistemas y equipos
convencionales y de alta tecnologia
para la técnica ferroviaria

La tecnologia ferroviaria de AEG
esta implantada en Espana desde
1896. Ejemplos significativos son las

unidades eléctricas del Metro de Ma-

drid y de los Ferrocarriles Suburbanos

(FEVE, FGV, ET/FV), subestaciones

de traccion para RENFE vy los equipos

Tren-Tierra en Renfe y Ferrocarriles

Vascos.
Tecnologia ferroviaria AEG, aqui y

ahora:

— Subestaciones convertidoras para
traccion.

— Equipos de telemando y telecon-
trol.

— Sistemas de control de traccién y
frenado.

— Convertidores estaticos de poten-
cia.

— Aparamenta para traccion.

— Expendedoras de billetaje de soft-
ware avanzado.

— Canceladoras electronicas.

— Sistemas de comunicacion tren-
tierra.
— Sistemas de informacion al viajero.
AEG integrada en el mayor grupo
empresarial de Alemania, Daimler
Benz, se extiende por 111 paises con
un capital humano de 90.000 perso-
nas, dedicando el 10% de su factura-
cion a la investigacion, desarrollo y
formacion del capital humano.

AEG Ibérica de Electricidad, S.A.
Division de Ferrocarriles
Apartado de Correos 235

28080 Madrid

Una Empresa del Grupo Daimler-Benz

AEG Ibérica de Electricidad. C/ Principe de Vergara, 112. 28002 Madrid. Tel.: 262 76 00. Fax: 563 92 83. Fax: 262 75 14
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SUBESTACIONES DE TRACCION

Instalaciones sencillas gohernadas por
automatas de electronica fina

José Luis Ordonez

ara la ubicacion apropiada
P de las subestaciones se ha

considerado una distancia
promedio de 40 km entre ellas. Y la
denominacion de las doce subesta-
ciones es, desde Madrid hacia Sevi-
lla: El Hornillo, Anover, Mora, El
Emperador, Ciudad Real, La Nava,
Venta de la Inés. Arroyo del Valle,
La Lancha, Posadas, Lora del Rioy
Rinconada.

**Las subestaciones de traccion’,
asegura Carlos Diaz Montoya de
AEG. empresa responsable de las
subestaciones dentro del Consor-
cio Hispano Alemin, “transforma-
ran la corriente de la red de acome-
tida que entre Madrid y Cordoba
es trifasica de 220 kV. y entre Cor-
doba y Sevilla trifdsica de 132 kV,
en corriente monofldsica de 25 kV
para alimentacion de la catena-
ria'.

Estas subestaciones van a ser re-
cintos vallados. con dos partes
fundamentales, el parque de alta
tension, exterior, y el edificio don-
de se opera con la corriente a 25
kV. y estin los dispositivos de
control y mando. Las subestacio-
nes tienen una estructuracion sime-
trica. basada en las dos acometidas

La electrificacion de la linea,
con aproximadamente 460 km,
va a realizarse a través de 12
subestaciones de 25.000 voltios
(25 kV), en coriiente alterna
monofdsica de 50 hercios. En
cada subestacion se instalaran
dos transformadores de 20 MVA
cada uno, excepto en El Hornillo
que seran colocados tres
transformadores de la misma
capacidad.

de alta tension, y una salida con tres

.conexiones a catenaria,

En el parque de alta se instalan
los transformadores de 20 MVA, de
la firma ABB, dos en cada una de
las subestaciones, excepto en El
Hornillo donde irdn tres, ya que el
tercero servira para la alimentacion
de las estaciones y en prevision de la
continuidad de la linea de alta velo-
cidad desde Madrid hacia Barcelo-
na. Ademas de los voluminosos
transformadores, en el parque de al-
ta se instalan los interruptores de
hexafluoruro SF6 de Siemens de
media tension, con sus correspon-

dientes seccionadores, anterior y
posterior, de ABB. accionados con
motor, y la puesta en masa.

SALA DE MANDOS. ri edificio
consta de dos partes, la sala de
mandos o lado (.Eﬂ operador donde
estd el equipo de control y protec-
cion, bateria, equipos auxiliares y
telemando. v el recinto de 25.000
voltios donde la corriente circula
rnr grandes pletinas de cobre. En el
ado del operador esta el armario de
control y el telemando, fabricados
or AEG, el interruptor de vacio
os seccionadores, también motori-
zados, de Siemens, y el armario de
equipamiento auxihar y la bateria
de ABB.

Las acometidas de llegada de alta
tension desde la red electrica y las
de salida en 25 kV a catenaria son
aéreas, al contrario que en la DB
alemana, donde son subterraneas
siempre. Aunque se debe tener en
cuenta que en Alemania la DB tiene
su propia red de transporte y distri-
bucion de energia eléctrica. Por
otro lado, estas subestaciones de
traccion de corriente alterna son
mas sencillas que las actuales subes-
taciones de corriente continua.
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El 80 por ciento de los suminis-
tros, servicios de montaje i} mante-
nimiento son espanoles, y los equi-
g(a)s instalados se fabrican en Espa-

. El plazo de ejecucion de cada
subestacion es de nueve meses. Y la
primera instalacion y puesta en
marcha se realiza por las propias
empresas (a}poqtadoras de la tecno-
logia, AEG, Siemens y ABB, auxi-
liadas por empresas de montaje es-

anolas, Cobra, SPI, Abengoa y
lecnor.

CONTROL. El armario general de
mando gobierna la subestacion y
esta fabricado modularmente con
tarjetas enchufables. Contiene los
componentes para el mando local
r para el telemando o control de
as subestaciones desde el puesto
de mando central a instalar en la
estacion de Atocha. “*Los elemen-
to$ de electronica mas fina™, dice
Carlos Diaz, “'son los correspon-
dientes al sistema de pruebas que
controla un microprocesador, pa-
ra determinar el aislamiento de la
catenaria antes de efectuar cual-
guier conexion de los disyuntores

¢ salida de la subestacion hacia la
catenaria’,

El armario de protecciones, tam-
bién modular, se encarga de todas
las protecciones de equipos e insta-
laciones.

TELEMANDO. £ telemando de las

subestaciones de traccion pertene-
ce a la téenica de telemandos de
AEG, conocida como equipos
Geadat U130, que constan de un
autémata de memoria programa-
ble. Y esta programacion puede
hacerse con la ayuda de ordenado-
res personales compatibles, sin ne-
cesidad de equipos especiales. Los
PC se transforman en equipos de
programacion de estos automatas
con el mero hecho de utilizar el pa-
jpclc de programas correspon-
1ente.

La empresa Elecnor, S.A. es la
cncarﬁada de la acometida desde la
linea de Red Eléctrica de Espana, a
220 kV, hasta las subestaciones de
El Hornillo, Afiover, El Emperador
y Mora, ademas del montaje de las
subestaciones de El Hornillo y El
Emperador. Por su rarte, Abengoa
msrlicipa en la instalacion de la su-

tacion de La Lancha, tanto en la
subestacion trifdsica de acompana-
miento como en la propia subesta-
cion de traccion, .K en la subestacion
de traccion de Arroyo del Valle.
Cobra ha montado las subestacio-
nes de Anover y Mara. Y SPI tam-
bién tiene subcontrataciones en la
clectrificacion de la linea de alta ve-
locidad. []

ELARMARIO DE SERVICIOS AUXILIARES

| armario del equipamiento

auxiliar de las subestaciones
de traccion esta ubicado en la sa-
la de mandos y reune los inte-
rruptores automéaticos de baja
tension para proteccion de los
circuitos de corriente continua y
alterna de interconexion de los
equipos.

Junto al armario existe un
transformador monofasico de
servicios auxiliares para la ali-
mentacion de todos los aparatos
que utilizan corriente alterna de
220 V y 50 Hz. Ticne una entra-
da a 27.500 V de alimentacion en
media tension, aislamiento seco
encapsulado, e incorpora el equi-

o de control de temperatura y
a red de alarma y disparo. La
potencia de este transformador
esde 100 kVA.

A su vez, la bateria, para en
caso de falta de suministro desde
la red, hace autonoma la dispo-
nibilidad de la subestacion res-
pecto a los equipos y aparatos
que lleven corriente continua.
Tiene una capacidad de 175 A/h,
y es de 60 V. Incluye un cargador
automatico con alimentacion a
220 V de corriente alterna.

“Todo esto es respecto a los
aparatos de ABB incluidos en el
interior del edificio de las subes-

El armario de
equipamiento
ouxiliar esta
ubicado en la
sala de
mandos.

taciones™, afirma  Lorenzo
Ruiz. de Instalaciones Fijas de
ABB Traccion, “porque en el
parque de alta a la intemperie
estd el transformador de poten-
cia y los transformadores de me-
dida, tanto de tension como de
intensidad, mas los seccionado-
res bipolares, accionados por
mando motorizado, de 220 kV,
sin cuchilla de puesta a tierra,
con cuchilla y con doble cuchi-
lla™.

El transformador de potencia
es monofasico de 20 MVA con
una tension de alimentacion des-
de la red en primaria de 220 kV,
y una salida en media tension de
25 kV. Dotado de un interruptor
automatico de regulacion y refri-
geracion natural. Admite so-

recargas del 50 por ciento du-
rante 15 minutos y del 100 por
cien durante 6 minutos. Estas so-
brecargas no pueden ser acumu-
lativas, pues necesita un interva-
lo entre ellas de 6 horas de en-
friamiento.

Las protecciones del transfor-
mador de potencia son para el
control de temperatura, control
del nivel de aceite. deshumidifi-
cador y autovilvulas de 25 kV de
oxido de zinc para proteccion
contra sobrecargas. [ |

N
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EL MONTAJE DE LOS HILOS CONDUCTORES DE SUSTENTACION Y CONTACTO

En la catenaria, aluminioy
hormigon estahlecen una
nueva fisonomia

La obra civil de montaje de la
catenaria de la linea de alta
velocidad es la
responsabilidad asumida por
la empresa espanola
Guinovart, dentro del
Consorcio Hispano Aleman. La
nueva electrificacion se basa
en postes de hormigon
cimentados por tubos de
aceroy ménsulas de aluminio
que sujetan los hilos
conductores de sustentaciony

de contacto.
E mienza con el estudio geotéc-
nico del terreno para determi-
nar el tipo de instalacion de los pos-
tes a emplear, segtin las caracteristi-
cas de las rocas donde deban si-
tuarse. Se usa la hinca de los tubos
de acero que forman el alma de los
postes, o se perfora primero la roca,
si ¢sta es tan dura que no permite el
hincado, para introducir la base del
tubo en el terreno.

“A continuacion y con los datos
topograficos que suministran los
constructores de la infraestructu-
ra”, alirma Anastasio Ciudad Tru-
jillo. de la empresa Guinovart, res-

nsabilizada dentro del Consorcio
Eﬁspano Aleman de la obra civil de
la catenaria, “se realiza el replanteo
para determinar el tipo de tubo a em-
plear. tipo de poste, seccionamientos,
puntos fijos y zonas neutras™. Y, a

artir de ese momento, se comienza
[;drcalizacién de hincas y perforacio-
nes, para poner los tubos, con maqui-
nas especialmente destinadas para es-
te fin, y que trabajan tanto sobre la

lataforma, o parte superior de la in-
raestructura, como desde la via si ¢s-
ta estd ya montada.

Una vez que estan hincados un
suficiente numero de tubos, se co-

| montaje de la catenaria co-

DIEGOFF.

mienza el reparto, izado, aplomado
y recibido con mortero de cemento,
de los postes. Todo ello. por medio
de un camion-graa donde no existe
via, o una dresina-grua donde este
la via ya montada.

MENSULAS. 1a siguiente operacion
es la toma de datos para el cilculo
de las ménsulas. Estas mediciones
se efectian cuando la via s¢ encuen-
tra, como minimo, en la primera ni-
velacion, ya que las tolerancias son
minimas. Se deben medir las distan-
cias entre poste y poste, poste y ca-
rril y altura de via con relacion al
poste. Una vez obtenidos estos da-

tos se introducen en el programa de
ordenador previamente preparado
para este calculo y se dimensionan
todos los componentes de cada
ménsula. Con las dimensiones obte-
nidas se procede a su fabricacion y
posterior montaje en los postes.

Después. una vez realizado el
montaje de las ménsulas, se comien-
za ¢l tendido, regulado y compensa-
cion del sustentador de la catenaria,
seccion a seccion. Esta operacion se
efectua por medio de un tren de ten-
dido, compuesto por dresina, plata-
forma portabobinas y castillete de
tendido.

Para el cilculo
de péndolas. que
es la siguiente
operacion a reali-
zar, se debe espe-
rar a tener la via
en segunda nive-
lacion, ya que no
existe tolerancia
para este calculo.
Con la via en se-
gunda nivelacion
se toman las dife-
rencias de altura
entre el sustenta-
dor y el lugar
donde debe estar
situado el hilo de
contacto de la ca-
tenaria,

Una vez efec-
tuado el montaje
de las péndolas,
operacion deno-
minada pendola-
do del sustenta-
dor, se procede al
tendido del hilo
de contacto, para
lo que se usa el
tren de tendido
previsto para el
caso, y sc¢ une el
hilo a las péndo-
las. A partir de
ese momento co-
mienza el repaso
del tendido de catenaria, y se repa-
ran defectos si los hubiera, se mon-
tan protecciones y aisladores de sec-
cion. En deflinitiva, se realiza la
puesta a punto del sistema comple-
to de la catenaria.

Para la cimentacion de los postes
se ha adoptado el método de hinca
de tubos, que sustituye a los maci-
zos convencionales de hormigon.
“Esta formula presenta varias ven-
tajas”, dice Anastasio Ciudad, “en-
tre ellas la rapidez. pues el rendi-
miento de una sola maquina de hin-
ca representa el doble que el sistema
de hormigonado™. Ademas, no se
contamina la explanacion, ni el ba-

RIFICACION/ALTA VELOCIDAD
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lasto. ya que no se usa otro material
que el tubo de acero,

Los postes son de hormigon ar-
mado. labricados en ’\ILJ[IJ& (Ma-
drid), y tienen la ventaja  de no nece-
sitar nlngun tipo de mantenimiento,
en contra de lo que ocurre con los
postes metalicos instalados hasta
ahora en Espaiia, que si precisan un
mantenimiento regular.

Tanto las ménsulas como todos

sus componentes, rotulas, tirantes,
tubos auxiliares o atirantados, son
de aluminio, lo que representa re-
ducir considerablemente el peso del
conjunto, mejorar la elasticidad de
la catenaria en ¢l punto de apoyo.
no necesitar mantenimiento, y te-
ner una duracion muy |.1|L.1 La
ménsula estard siempre h:l]t‘l ten-
sion eléctrica de 25.000 voltios. Por
eso, se montan aisladores, que son

de porcelana, tanto los de ménsula
como los de colas de anclaje o pun-
tos fijos.

Las péndolas son de cable (lexible
de 16 milimetros cuadrados de dia-
metro. Y en los extremos de ellas
existen terminales de sujecion a pre-
sion, con deformacion de masa, que
aseguran una buena conexion elée-
trica entre péndola y mordaza de fi-

jacion. ]

REGULACION AUTOMATICA DE LA TENSION MECANICA

os conductores, sustenta-

dor ¢ hilo de contacto,

componentes de la catena-
rigd, compensan su lension meci-
nica aulomaticamente, por me-
dio de poleas v contrapesos si-
tuados en los seccionamientos de
compensacion.

Son poleas de aluminio, con
una relacion 1 a 3.y con un rendi-
miento de hasta ¢l 98 por ciento.

La compensacion del sustenta
dor se realiza independientemen-
te de la del hilo de contacto, es
decir, cada una ticne su polea
sistema de contrapesos. de tal
forma que se mantengan total-
mente independientes las com-
[‘L'H“-IL'HH]L'\

Lu catenaria que se instala lleva
pendola en Y. con la pretension de

alcanzar ¢l objetivo siempre pre-
sente en cualquier diseno de elec-
trificacion ferroviaria, lograr que
la diferencia de elasticidad del hilo
de contacto entre la maxima exis-
tente en ¢l centro del vano y la mi-
nima presente en el punto de apo-
yo sea lo menor posible.

En este la catenaria se
monta con péndola en Y en el so-
porte, v. de esta forma, se reduce
uumdu\thlumnu la diferencia de
elasticidades. y se logra asi un ma-
yvor rendimiento y mejor capta-
cion de corriente en el sistema ca-
tenaria-pantogralo.

Para todas las ldminas de aire y
zonas ncutras se ha previsto el
montaje de seccionadores, que
permilan ¢en cdaso necesario inte-
rrumpir la corriente por tramos.

Cads0,

Esto facilita el mantenimiento
de la catenaria y la realizacion de
reparaciones, lanlo en catenaria
como ¢n trenes en cualquier lu-
gar, sin tener que alectar a toda la
linca. el dejar sin tension un tra-
mo

Todo el conjunto de la catena-
ria dispone de una linca de tierra
para proteccion contra eventuales
cortocircuitos o descargas inespe-
radas.

Como subcontratistas del Con-
sorcio Hispano Aleman, v, en este
cuso, supervisados por Guinovart,
trabajan en ¢l montaje de la cate-
naria, Abengoa, a lo largo de unos
75 kilometros, desde Ademuz has-
ta ¢l punto kilometrico 395: Co-
bra. en el travecto de Cordoba a
Sevilla: y Raditronica. |
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EL SUMINISTRO DE ENERGIA ELECTRICA AL SISTEMA

Una potencia eléctrica de 8.800 kw, lanzada a 250 km/h

Luis Villamandos

I lado de las subestaciones de

traccion van a ser construidas

unas subestaciones trifdsicas
de acompanamiento que no estaban
previstas en los primeros proyectos
sobre la electrificacion de la linea de
alta velocidad y ancho internacio-
nal Madrid-Sevilla. Estas subesta-
ciones trifasicas son muy sencillas,
de entrada y salida. y han sido exigi-
das por las companias Red Eléctri-
ca de Espana y Sevillana de Electri-
cidad.

Red Eléctrica de Espana. REE, es
propietaria de las lineas de alta ten-
sion a 220 kv, que discurren parale-
las a la linea ferroviaria desde Ma-
drid a Cordoba. Y Sevillana de
Electricidad tiene lineas de alta a
132 kv cerca de la linea del AVE en-
tre Cordoba y Sevilla. Por eso, Ren-
fe se puso en contacto con estas em-
yresa para solicitar el suministro de
a energia necesaria para el movi-
miento de los trenes.

La empresa publica REE, como
compania de tansporie de energia,
solo suministra electricidad a com-
panias distribuidoras, pero nunca a
usuarios directamente. Mas, dados
los condicionantes de este caso, con
una gran proximidad de la linea de
alta tension de REE, al trazado de
la linea de alta velocidad, y un fuer-
te incremento en los costes de infra-
estructura y transporte si se trataba
de suministrar la energia a la cate-

Los frenes AVE son equivalentes
auna ciudad de 20.000
habitantes lanzada a 250 km/h.,
desde el punto de vista del
comportamiento eléctrico
respecto alas lineas de alta
tension que suministraran la
energia a la catenaria. Evitar las
perturbaciones asi creadas serd
la funcién de las subestaciones
trifasicas a construir junto a las
de traccion.

naria desde las lineas de los distri-
buidores correspondientes, el Mi-
nisterio de Transportes. Renfe y
Red Eléctrica de Espana se pusie-
ron de acuerdo para efectuar el su-
ministro desde REE

“Los equipos de traccion ferro-
viaria'’, afirma Manuel Domin-
guez, director de Proyectos y Cons-
truccion de REE. “producen caidas
de tension y armonicos que polucio-
nan el sistema eléctrico”. Por eso,
las compaiias eléctricas exigieron la
construccion de las subestaciones
trifasicas de acompanamiento con
un equipamiento adecuado para
evitar las perturbaciones.

Como ni REE. ni Sevillana te-
nian prevista esta inversion, ni esta
causada por necesidades propias,
Renfe y la Direccion General de In-
fraestructura y Planificacion del

Transporte, desarrollaran los
proyectos atendiendo a las especifi-
caciones senaladas por REE y Sevi-
llana de Electricidad.

Una vez construidas las subesta-
ciones trifdsicas, pasardn a ser pro-
piedad de las empresas eléctricas,
que se encargaran de su manteni-
miento. Entre Madrid v Cordoba se
van a construir 9 subestaciones tri-
fiasicas de acompanamiento, y entre
Cordoba y Sevilla 3, que deberan
estar completamente terminadas en
el otono de 1991.

La subestacion de traccion de Ano-
ver, que ha entrado en servicio de for-
ma provisional para permitir los en-
sayos correspondientes del sistema de
electrificacion recién instalado en ese
tramo de la linea ferroviaria, es ali-
mentada desde la linea de alta tension
de REE directamente, pero pronto se
construira la subestacion tnfasica de
acompanamiento prevista. _

“Un tren AVE tiene un conjunto
de motores con una potencia de 8.800
kw”, dice Fernando Rubiales, jefe de
Comunicacion de Sevillana de Elec-
tricidad. “*por tanto, su consumo de
energia es equivalente al de una po-
blacion de 20.000 habitantes lanzada
a 250 km/h.” El consumo de electrici-
dad previsto para un tren AVE en un
trayecto como el de Madrid-Cordo-
ba, ida y vuelta, a una velocidad me-
dia de 214 km/h., es de 15 kw/h por
cada kilometro recorrido.[]
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PARA SU PRODUCCION SE CREO LA ARMA HISPANO-ALEMANA HORMIPRESA

Facil instalacion de postes
de hormigon vibrocentrifugado

pretensado

El sistema de electrificacion
utiliza como apoyos de linea
aérea de contacto postes de
hormigon vibro-centrifugado
pretensado. Dado que en
nuestro pais no exisfia la
produccion de esos postes, fue
necesario crear una empresa
mixta hispano-alemana,
Hormipresa, participada por la
alemana Pfieiderery la firma
espanola Prephor.

ara la electrificacion del tra-

mo Madrid-Sevilla se necesi-

taran del orden de 16.000
postes, que habrdan de ser fabrica-
dos en un periodo de doce meses,
tiempo que supone un ritmo de fa-
bricacion de 60 postes diarios.

La produccion de semejante nu-
mero de postes supone un desafio im-
portante, primero de asimilacion de
tecnologia; segundo, de fabricacion,
ya ﬂuc no existe precedente en Euro-
pa de una produccion de postes de tal
magnitud. Hormipresa, en este senti-
do, ha asimilado perfectamente la
tecnologia alemana de produccion de
postes y cumplird los plazos previs-
tos, con un ritmo de produccion
acorde con las necesidades previstas.

Los postes de hormigon se utili-
zan desde hace tiempo en las lineas
de ferrocarril. En 1952, Pfleider co-
menzo el desarrollo de estos postes,
que estian especialmente indicados
para la construccion de lineas aé-
reas eléctricas. En su fabricacion se
emplean los ultimos avances de la
ciencia en lo que a la quimica y al
tratamiento termico posterior del
hormigon se refiere. Las investiga-
ciones desarrolladas con posteriori-
dad han conducido a la mejora del
hormigén fresco en la técnica del
centrifugado y el pretensado, y a la
ampliacién de la vigilancia de la ca-
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Molde preparado con armadura.

lid?d en la produccion y control fi-
nal.

En comparacion con otros tipos
muy extendidos también los postes
huecos pretensados de hormigon vi-
bro-centrifugado ofrecen ventajas
como su forma esbelta y elegante;
su peso relativamente bajo y su faci-
lidad de transporte y colocacion,
debido a su gran compactacion y

aredes mas reducidas; su superficie
ﬁsa y macizos de fundacion peque-

nos, que contribuye a su adaptacion
con ¢l paisaje; su alta seguridad
contra la fisuracion, con una vida
util practicamente ilimitada; no ne-
cesitan mantenimiento, no s¢ oxi-
dan, no requieren E}inlura; y. por ul-
timo su alta estabilidad, con una
gran resistencia contra la vibracion.

Como se ha mencionado ante-
riormente, una de las ventajas mas
destacadas de este tipo de postes, es
la sencillez de su instalacion, ya que
su cimentacion se resuelve mediante
una pieza metdlica en forma de tu-
bo directamente empotrada en el te-
rreno y que sobresale medio metro.
El poste se coloca por su parte infe-
rior en esta pieza metalica y se relle-
na el hueco con un mortero espe-
cial, a través de una abertura lateral
que existe en el poste.

ALTA RESISTENCIA. EI proceso de
fabricacion comienza con la coloca-
cion de la armadura'y de los dife-
rentes elementos de fijacion (suje-
cion) en el molde. Siguen los proce-
sos de hormigonado. pretensado y
cerrado del molde, centrifugacion y
secado con control térmico para el
endurecimiento rdapido del hormi-
on y, por ultimo, tienen lugar las
ases de desmoldeo y tratamiento fi-
nal del acabado del poste.

El hormigon que se produce es de
alta resistencia, y su proceso de [a-
bricacion se controla con un orde-
nador, que realiza una verificacion
cuidadosa de la entrada del material
(aridos, cemento, aceros tensores).

Una vez finalizado el contrato de
la linea Madrid-Sevilla, fuentes de
la firma Hormipresa han manifesta-
do que la empresa continuara fabri-
cando postes de hormigoén vibro-
centrifugado pretensado para todo
tipo de aplicaciones, incluso torres
de hormigoén. VIA LIBRE. []




Saenger. Potencia en conduccion eléctrica.

CABLES PARA INSTALACIONES Y
CONEXIONES HASTA 750 V.
Unipolares formacion rigida

HO7V - U
LWR o7y - R
Unipolares formacion flexible LPCXR
HO7V - K
Multipolares formacion flexible
Manguera HO5VV - F
Extradeslizantes e ignifugados

Building wires up to 750 V

CABLES PARA DISTRIBUCION DE
ENERGIA 0,6/1 kV.

Plastigran 1, Armigron 1, Hersatene 1
Parabun 1, Parabun V 1, FSO

Power cables up 1o 1000 V

CABLES IGNIFUGOS

Flamigron 1 kV
Hersatene - IGN
Parabun - IGN

Soportanlos ensayos de fuego de UNE
20427, |EEE 383, UNE 20432 3

Fire-resistant cables up to 18/30 KV

CABLES PARA DISTRIBUCION DE
ENERGIA EN ALTA TENSION

Cables Hersatene (RHV) y Parabun V
(DHV) de Media Tension segun UNE
212

Cables Hersatene NPA de Mediay Alta
Tension segun R U 3305 B

1.* Complemento y norma IEC 840
Tensiones 3.5/6 kV, 6/10 kv, B.7/15
kV, 12/20 kv, 15/25kV, 18/30 kV, 26/
45 kV y 38/66 kV

Power cables up to 38/66 KV

CABLES FLEXIBLES PARA MAQUI-
NAS DE OBRAS CIVILES, BOMBAS
SUMERGIDAS Y MAQUINAS HERRA-
MIENTAS. PARA USO INTEMPERIE.
Flexigron 1 kW UNE 21150

HO7RN - F 760 V UNE 21027
Bombas Sumergidas 0,6/1 kV

UNE 21166

Cables for Civil work machinery

CABLES PARA LA MINERIA,
SAENGER, fabrica todo tipo de forma-
ciones y secciones, y disena cables
parala mineria de acuerdao con |as ne-
cesidades del cliente

Mining. Cables for stationary and por-
table equipment

CABLES MULTIPOLARES FLEXI-
BLES MPF-G.

Altamenta resistente a los aceites 8 1g-
nifugados.

Cables MPF - G 500 V UNE 21160
Cables MPF - G 0,6/1 kV. UNE 21123

Portable cables for industrial plants
and etectrical utility systems

CABLES PARA FERROCARRILES.
LOWSMOKE.

Cables fabricados cumpliendo las exi-
pencias de seguridad mas rigurosas
en cuanio resistencia al fuego y baja
emision de humos

Transport. Locometion underground
subway. (Low smoke and fumes)

SAENGER también fabrica cables para mando y control, cables para grias y enrolladores, cables para minas rigidos y flexibles, cables para

electrodos y equipos de soldadura, cables para centrales nucleares y cables para barcos.

saenger:s.a.

CONDUCTORES ELECTRICOS

C/ Dels Cresques, 18 al 40 (antes Barri Vermell, s/n) - 08030 BARCELONA
Tel. (93) 313 73 00 - Teleg. BENSAN - Télex 53118 CONDU-E - Fax (93) 305 01 60

GRUPO ESPANOL GENERAL CABLE



Las futuras unidades de
cercanias 447 y las
cabezas tractoras de los
coches de dos pisos
estaran dotadas con
motores asincronos
frifGsicos que constituyen
la tecnologia més
puntera de la fraccion
ferroviaria de estos
momentos. Son mofores
de ejecucion robustay
simple, con alto
rendimiento energético.
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TECNOLOGIA PUNTA EN LOS FUTUROS VEHICULOS DE CERCANIAS

Motores asincronos trifasicos para las unidades 447

José Luis Ordonez

a caracterizacion defi-

nitiva de las futuras

unidades dt cercanias
UT-447. dotadas con la mo-
derna tecnologia de los mo-
tores asincronos trifasicos,
dependera de la decision que
Renfe tome respecto a la ad-
judicacion del reciente con-
curso celebrado a finales del
pasado diciembre. El mate-
rial solicitado por la empre-
sa de transporte ferroviario
se refiere, en diversas alter-
nativas y cantidades, al pro-
totipo. y 40 unidades de la
nueva seric UT-447, trenes
de dos pisos con cabeza
tractora v unidades 446.

Desde el punto de vista
tecnologico. la principal no-
vedad del concurso es la so-
licitud, para la traccion de
las UT-447 y de las unidades
de cercanias de dos pisos, de
los modernos motores asin-
cronos trifasicos. que serin
alimentados por primera
vez en ¢l mundo desde una
calenaria con corriente con-
tinua a 3.000 voltios.

Para comprender mejor el
nivel tecnologico que Renfe
1|()|’)l'l|lL para ll lIdLLl('ﬁI'l de
os vehiculos de cercanias,
basta con recordar gque los
modernos trenes AVE cons-
truidos por GEC-Alsthom
para la linea de alta veloci-
dad y ancho internacional
Madrid-Sevilla, aunque van
dotados con motores trifi-

LUNA

SICOS, €510s SOn sincronos au-
topilotados. Una generacion
anterior, en motores de trac-
cion ferroviaria, a los moto-
res 4sincronos previstos para
las UT-447 vy coches de dos
pisos. Motores, estos ulti-
mos. que también llevarin
las locomotoras de gran po-
tencia 252 en construccion
por parte de Siemens.

“La aplicacion de motores
eléctricos sin colector asin-
cronos [rl[dhlLUh . dsegura
Rafael Fernindez, jefe de In-
genieria de Producto de la
Direccion Teécnica de Male-
rial de la UNE de Ciculacion
de Renfe, “ha sido posible
gracias al desarrollo de los ti-
ristores apagables por puerta
o GTO. que han simplifica-
do los equipos de regulacion
y control de los sistemas de
electronica de potencia™

Los motores asincronos
trifasicos con rotor en corto-

circuito son muy simples, sin
escobillas, amllos rozantes o

bobinados del rotor. Muy
robustos y resistentes, tienen
mayor fiabilidad. menor pe-
s0, mayor rendimiento ener-
geético y mayores prestacio-
nes, al tiempo que necesitan
un menor mantenimiento
respecto a los demds motores
eléctricos empleados en la
traccion ferroviaria. Son ali-
mentados por onduladores
de corriente, y llevan trocea-
dores (chopper) con incorpo-
racion de tiristores apagables
por puerta, como se ha dicho
antes, en lugar de tiristores
convencionales.

Estos nuevos motores dan
la posibilidad de formar un
equipamiento  de traccion
muy compacto constituido
por motor. reductor y aco-
plamiento. Conjunto que,
debido a sus reducidas di-
mensiones, permitira utilizar

¢l bogie tanto para el ancho
de via ibérico como para el
ancho internacional. Asimis-
mo. respecto a las actuales
unidades 446 de traccion con
motores de corriente conti-
nua, se reduciran en la 447 ¢l
numero de aparatos a insta-
lar bajo bastidor.

El equipo eléctrico vy elec-
tronico de las nuevas 447 esta-
ra dotado de regulacion, basa-
da en microprocesadores vy
convertidor con tiristores apa-
gables por puerta. De forma
que tendra un numero mini-
mo de aparatos de maniobra
en alta tension y seran elimi-
nados la mayor parte de los
relés auxiliares. Por otra par-
te, el lrenado eléctrico, por re-
cuperacion de energia y reos-
tatico, podra pasar de trac-
cion a frenado sin interrup-
cion, al no necesitar aparatos
de maniobra, lo que también
aumenta la fiabilidad y reduce
el mantenimiento.

Renfe ha dado la opcion de
construir la caja de los vehicu-
los con aluminio, en sustitu-
cion de la clasica chapa y per-
files de hierro. Asimismo, se
ha solicitado una velocidad
maxima de 120 km/h.. y la po-
sibilidad de ser acoplados con
las unidades 446. En este ulti-
mo caso, automaticamente los
trenes dardn las prestaciones
correspondientes a las 446, in-
cluida su velocidad maxima
de 100 km/h. [
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SOBRE EL RIO GUADALQUIVIR

En Sevilla se construye el primet
puente levadizo para el ferrocari

José Luis Ordonez

| puente ferroviario

movil sobreg el rio

Guadalquivit supone
el acceso a la margen dere-
cha del puerto de Sevilla,
que quedo sin serviclo tras e
desmontaje de la estacion de
Plaza de Armas. El conjun-
to, llamado puente de Al-
fonso XIII, es un puente
basculante doble, viario y
ferroviario, que permite el
paso de la navegacion aguas
arriba, con el fin de conti-
nuar la relacion existente
entre la zona comercial del
puerto y los muelles de ca-
racter mas urbano. La cons-
truccion de este puente sin-
gular ha sido efectuada por
Dragados y Construcciones,
S.A.

La estructura principal la
forman dos pilas de hormi-
gon, cimentadas sobre pilo-
tes, en forma de barco, so-
bre las que se apoyan a dis-
tinto nivel los tableros meta-
licos de ambos puentes. En
el interior de las pilas se alo-
jan los contrapesos y ma-
quinaria para el movimiento
de los tableros moviles. La
cola mas baja del puente fe-
rroviario viene condiciona-
da por la altura de las vias
existentes en las dos marge-
nes del rio.

La obra se completa con
accesos viarios desde la
avenida de la Palmera has-
ta la prolongacion de la
calle Asuncion, donde se
realizara una glorieta, en
el caso del puente carre-
tero, y con las conexiones
a las vias del ferrocarril de
ambas margenes para el
puente de vehiculos ferro-
viarios.

Las pilas son de hormi-
gon armado con muros ex-
teriores de 40 cm, e interio-
res de 30 cm, que rematan
en los extremos con picos
que le dan el aspecto de
barcos. Dentro de las pilas
se¢ apoyan los cojinetes
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El puente levadizo
construido sobre el rio
Guadalquivir,en el
puerto de Sevillg, forma
parte de la
remodelacion de
infraestructuras
provocada por la Expo
92. Los tableros moviles
metdlicos permitiran la
navegacion aguas arriba
de los barcos.

de giro de los tramos movi-
les y van alojados los con-
trapesos de estos tableros,
asi como todo el equipo

eléctrico e hidraulico para el
accionamiento de los mis-
mos.

Los tableros moviles de
ambos puentes son metili-
cos, de acero, formados por
losas creadas a base de cajo-
nes de canto variable y vi-
gas. Los tableros fijos del
puente ferroviario son del
mismo tipo de acero. y los
del puente carretero son es-
tructuras mixtas de acero y
hormigon. El conjunto esta
formado por un total de 16
piezas. 10 correspondientes
a los tramos fijos y 6 a los
moviles, cuyos pesos oscilan
entre 45 y 160 toneladas.

Para el accionamiento de

los puentes moviles existen
en cada pila unos controles
y cilindros hidraulicos mo-
vidos por motores eléctri-
COS con una potencia insta-
lada por cada pila de 450
kw. Desde una unica cabina
de control se pueden efec-
tuar todos los movimientos.
telemandados a través de
una instalacion subacuatica
del tendido de cables. Los
cilindros tienen una carrera
de 4.500 y 4.160 mm, y un
diametro de piston de 320y
260 mm.

El circuito hidraulico,
que acciona la pareja de
cilindros de cada tablero,
esta compuesto por bom-
bas Asea Brown Boveri,
ABB, tres para los viarios
y dos para los de ferroca-
rril. Las bombas son movi-
das por sendos motores
electricos,

El vano central entre las
pilas es de 56 metros, el an-
cho del tablero carretero de
27.2 m, el ancho del tablero
ferroviario de 6,4 m, la lon-
gitud de las pilas principales
50,5 m, y la anchura de las
mismas 13,.5m. |

Maqueta del puente
mévil sobre el
Guadalquivir,




SIEMENS

Cercanias. El camino mas corto.
Traccion trifasica. El camino mas rapido.

im¢

Un tramo por delante.
Con los sistemas de
transporte Siemens.

Siemens, S.A

Dep. de Transporte
Orense, 2

28020 Madrid

Tel. 555 65 00

Fax. 556 53 05.
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Traviesas Nabla polivalentes para Santa Justa (Sevilla).

SEIS LINEAS LARGAS DE TRABAJO CON 105 METROS CADA UNA

Singular fabricacion de traviesas
para desvios de alta velocidad

José Luis Ordonez

ada desvio de alta ve-

locidad necesita 281

traviesas diferentes en
su longitud v en la posicion
de las placas de asiento y su-
jecion de carril, por eso, en
las lineas largas de trabajo
de la nave de pretensado de
Precon, en Venta de Banos
(Palencia), los moldes de ca-
da traviesa llevan un nume-
ro de matricula que identifi-
ca cada traviesa y senala su
lugar correcto para efectuar
¢l montaje en via.

En cada linea larga de tra-
bajo, primero s¢ preparan
las dos lilas de moldes. lue-
go se colocan los alambres
que mas tarde seran preten-
sados, armaduras de refuer-
zo en los extremos de las tra-
viesas y fundas para crear el
hueco donde se alojaran los
tornillos de sujecion de las
placas. Y dado que es nece-
saria una gran precision en
el posicionamiento geome-
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Para la fabricacion de las
traviesas de lalinea de
alta velocidad, el grupo
Precon ha construido en
Venta de Banos una gran
nave de pretensado,
capaz de producir entre
800y 1.200 metros
lineales diarios de
traviesas de hormigon
para desvios.

trico de las placas de asien-
to, las distancias donde de-
ben estar situadas las perfo-
raciones para introducir los
tornillos, se calculan por
medio de un procedimiento
informatico de alta hMabili-
dad.

Tras colocar todos los ele-
mentos necesarios en cada
uno de los moldes de acero
conformadores de las travie-
sas, se procede al tensado de

los hilos de acero, o alambre
grafilado de 7.5 mm de dii-
metro, suministrado por las
sidertrgicas en rollos de 2.5
lunclaj;ls. Este método es
diferente al empleado en
Alemania, donde el molde
es continuo y las traviesas se
forman al cortar en trozos la
barra larga de hormigon
pretensado despues de efec-
tuado el desmoldeo.

CONTRAPEADOS. Hay 12

hilos por cada linea de tra-
bajo, que luego quedan em-
butidos en el hormigon de
las traviesas en cuatro filas
verticales de tres hilos cada
Une., t.()ﬂlldpl, 1das b d situa-
das en los laterales longitu-
dinales de las piezas.

En el caso de las traviesas
para desvios fabricadas por
Precon, los frentes estan
achaflanados, debido al me-
todo individualizado segui-
do en su fabricacion. Aun-

que, como se elaboran todas
a la vez en la linea continua
de 105 metros, los alambres
del pretensado atraviesan
todos los topes frontales de
los moldes, y es, despues del
desmoldeo. cuando basta
con cortar los hilos presen-
tes entre las traviesas para

ue éstas, aun fabricadas en
linea larga, presenten per-
fecto acabado con sus aris-
tas frontales en chaflan.

Los alambres son tensa-
dos con una fuerza de 5 to-
neladas, e incrementan su
longitud en 47 cm respecto a
los 105 m originales. Para
tensar los hilos de cada ban-
cada de trabajo se necesita
una tension total de 120 to-
neladas, por ello fue necesa-
rio reforzar el suelo de la na-
ve en sus dos extremos con
unas cimentaciones de hor-
migon de 1.000 metros clibi-
cos. Cuando se suelta la ten-
sion de los alambres, éstos
transmiten al hormigon de
las traviesas una compre-
sion de 100 kg por cada cen-
timetro cuadrado, aunque el
hormigon puede recibir una
compresion de hasta 475 kg
para la misma unidad de su-
perficie.

TENSADOS. Una vez prepa-
rados los moldes y tensados
los hilos se vierte el hormi-
gon para el relleno. Es un

ormigon formado por un
cemento portland P550 ARI
de alta resistencia inicial,
arena de 0.5 mm vy gravilla
de 10 a 20 mm, ademas del
agua correspondiente. Se
utiliza una mezcla con muy
poca cantidad de agua, un
tercio del volumen de arena,
dos tercios de gravilla y el
cemento suficiente para for-
mar una pelicula continua
sobre la superficie de los dri-
dos que trave perfectamente
¢l hormigon resultante.

Tras ser vertido el hormi-
gon se procede a hacerlo vi-
brar con vibradores accio-
nados por aire comprimido.
La vibracion se efectia pri-
mero despacio para hacerse
luego mas mpul a. Este pro-
CCS0 5C rt.dl'ifll [')drd evitar
que quede aire ocluido den-
tro del hormigon, pues esta
presencia seria una zona de
debilidad en la estructura
interna a partir de la cual
podria iniciarse la rotura de
alguna traviesa al estar so-
metida a las compresiones y
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Aspecto general de la nave de pretensado.

tracciones habituales con el
paso de los trenes.,

‘El proceso de vibra-
cion™, asegura Raimundo
Herraiz, director nacional
de Coordinacion Ferrovia-
ria del Grupo Precon, “es
muy importante v deben
adecuarse diversos factores,
tales como la configuracion
del molde, grado de hume-
dad de la masa de hormi-
gon, clase de cemento y mo-
delo de armadura. Hasta el
propio tipo de vibracion
transmitida al molde es vital
para alcanzar un resultado
correcto”

VIBRACION. ©n la fabrica-
cion alemana de estas tra-
viesas mueven todo el con-
junto, es decir, hacen vibrar
el hormigon a traves de la
vibracion transmitida por el
propio banco al molde. Sin
embargo, en el caso de Pre-
con, los vibradores estan en

contacto directo con la ma-
sa de hormigon vy los alam-
bres pretensados entran en
resonancia, por lo que se in-
crementa el efecto positivo
de la vibracion.

Despues del anterior pro-
ceso, las traviesas quedan en
reposo cubiertas por una ca-
pa textil impermeable du-
rante las 24 horas de fragua-
do. En ese tiempo se efectua
un curado con vapor de
agua y aire caliente para lo-
grar un mejor fraguado y un
desmoldeo rapido.

“Precon debe suministrar
para la linea de alta veloci-
dad 117.000 metros lineales
de traviesas para desvios™
dice Julio Campuzano, di-
rector de la Fabrica de Ven-
ta de Banos. Y para este co-
metido, la factoria que lleva
29 anos haciendo traviesas
de hormigon para los ferro-
carriles. creo nuevas instala-
clones y construyo una nave

de pretensado con inversion
de 400 millones de pesetas.
Se trata de una nave capaz
de fabricar cualquier tipo de
traviesa pretensada, no solo
las actuales en elaboracion
para desvios.

PRODUCCION. 1.a fibrica
de Precon. en Venta de Ba-
nos. ha llegado a producir
482.000 traviesas en un ano,
y desde su fundacion lleva
producidas nueve millones
de estas piezas. El Grupo
produce tambic¢n traviesas
en Alcazar de San Juan,
donde se han elaborado des-
de su puesta en actividad un
total de ocho millones.

Una vez terminadas las
traviesas para desvios y tras
colocarle las placas de asien-
to que BWG labrica en Ale-
Mania, Se cargan en vagones
de la terminal ferroviaria
existente en la propia fabri-
ca. L

TRAVIESAS
CONVENCIONALES

Las olras naves para
fabricacion de travie-
sas existentes en Venta de
Banos son la de posten-
sado, donde se fabrica el
modelo Al 89 para ancho
internacional y la travie-
sa polivalente PR 90, que
facilitara el cambio de
ancho cuando esta deci-
sion se tome, y la nave
donde se elaboran las
traviesas bibloque RS.
En esta ultima estan sien-
do fabricadas las travie-
sas biblogue polivalentes
con sujecion Nabla a ins-
talar en placa de hormi-
gon, destinadas a las seis
vias que se montaran en
ancho ibérico dentro de
Santa Justa,

El grupo Precon esta
formado por empresas
especializadas en produc-
tos prefabricados de hor-
migon, y forma parte a
su vez dycl grupo de ce-
mentos Financiera y Mi-
nera, S.A. compania des-
tinada a ser la cabecera
en Espana del grupo
transnacional Ciments
Frangais.

El grupo Financiera y
Minera, del que Precon
gestiona todo el prefabri-
cado, produce 3,2 millo-
nes de toneladas de ce-
mento. 11.6 millones de
toneladas de daridos, 4,6
millones de metros cubi-
cos de hormigdn y
350.000 toneladas de pre-
fabricados.

Prefabricados y Con-
tratas, Precon, ha sido
clegida para encabezar las
empresas dedicadas a la
comercializacion, fabrica-
cién y suministro de pro-
ductos derivados del ce-
mento, que mueven glo-
balmente cerca de nueve
millones de toneladas
anuales de aridos, 2.8 mi-
llones de metros cubicos
de hormigon y 500.000
toneladas de prefabrica-
dos, gracias a su plantilla
de 2.000 trabajadores y su
cobertura de todo el terri-
torio espanol. []
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Desde que Espana entrd
en la Comunidad
Europea se han
registrado en nuestro
pais 536 patentes sobre
inventos ferroviarios. De
ellas solo 116 proceden
de laindustria nacional.
La mayoria, 408
solicitudes, fueron
presentadas por
empresas francesas,
alemanas e italianas. Los
sectores que acaparan
un mayor esfuerzo
investigador son el
material remolcadoy la
electrificacion.

MAYOR NUMERO DE INVENTOS EN MATERIAL REMOLCADQYY ELECTRIFICACION

Desde 1986 se han registrado 536
patentes ferroviarias

Roberto Carballo

ntre junio de 1986 vy
noviembre de 1990 se
registraron en Espana
un total de 536 patentes so-
bre innovaciones relaciona-
das con la lu.nnln:_m ferro-
viaria. De este numero de
inventos, tan solo 116 pro-
ceden de la industria v la in-
vestigacion espanolas. El
resto han sido registrados en
nuestro plh por mventores
0 empresas extranjeras, por
las vias de proteccion de la
propiedad industrial euro-
peas. (patentes Europea vy
Comunitaria), o acogiendo-
se al Tratado de Coopera-
cion en materia de Patentes,
que ha sido suscrito por
cuarenta estados indus-
trializados de todo el mun-
do.
Si nos atenemos a los da-
tos que ofrece el Registro de

la Propiedad Industrial, los
mayores inventores en asun-
tos ferroviarios de Espana
no son otros que las empre-
sas [rancesas, italianas y ale-
manas del ramo. que en los
ultimos cinco anos han pre-
sentado un total de 408 soli-
citudes de proteccion de pa-
tentes en nuestro pais.

Los datos sobre patentes
relacionadas con el ferroca-
rril que ofrece ¢l Registro de
la Propiedad Industrial,
RPI, se remontan a junio de
1986, afio en que Espana re-
novo su legislacion en la ma-
teria, tras su incorporacion
a la CE. Sin embargo, es en-
tre los meses finales de 1987
y 1988 cuando se dispara el
numero de patentes sobre el
tren registradas, coincidien-
do con el lanzamiento del
Plan de Transporte Ferro-

viario y la convocatoria de
los concursos sobre alta ve-
locidad.

De este modo, mientras
que en 1986 entraron en el
Registro de la Propiedad In-
dustrial 51 patentes relacio-
nadas con el mundo del
tren, en 1988 esta cifra as-
cendio a 132, y en 1989 al-
canzo el numero de 195.

Los datos de 1990 son sig-
nilicativamente mas bajos,
con 56 inventos registrados.
Hay que tener en cuenta, sin
embargo, que esta cifra con-
templa solo las entradas
hasta el 16 de noviembre, y
que a efectos de las patentes
que se presentan en las ofici-
nas europeas y del Tratado
de Cooperacion PCT. las
solicitudes presentadas se
remiten al RPI una vez fina-
lizado cada semestre.

Tecnologia

La cantidad de 536 pa-
tentes ferroviarias que ofre-
ce ¢l Registro de la Propie-
dad Industrial, debe consi-
derarse tan solo como una
parte dentro del conjunto
de inventos alcanzados por
el tren en este periodo. El
estudio estadistico del RPI
se ha centrado en aquellos

epigrafes de su ingente ar-

chivo de informacion técni-
ca que a priori podrian te-
ner relacion con el mundo
ferroviario.

ESPECIALIZACION. El tren.
sin embargo, se esta benefi-
ciando en los ultimos tiem-
pos de la investigacion lec-
nologica que se produce en
casi todos los campos de la
actividad industrial, lo que
hace imposible pretender
abarcar estadisticamente la
totalidad de las patentes fe-
rroviarias.

Las empresas ¢ investiga-
dores interesados en la inno-
vacion ferroviaria estan diri-
giendo sus esfuerzos en los
ultimos tiempos, de modo
prioritario, hacia la mejora
del material remolcado y la
resolucion de los problemas
de electrificacion.

Entre 1986 y 1990 se re-
gistraron en Espana 155 in-
ventos relacionados con
“las lineas de suministro de
corriente o dispositivos a lo
largo de la via para vehicu-
los propulsados eléctrica-
mente”. En el mismo perio-
do se concedieron 130 pa-
tentes a otras tantas innova-
ciones sobre “clases o tipos
de vehiculos lerroviarios re-
molcados™

En tercer lugar, con 80
patentes solicitadas, se si-
tuan las “'suspensiones de
vehiculos ferroviarios™, y en
cuarto, con 70, los sistemas
de control de trifico ferro-
vidrio.

Llama la atencion el nu-
mero relativamente bajo de
inventos en relacion con el
material motor que se han
resentado en el Registro de

a Propiedad Industrial, que
en ¢l periodo contemplado
ascienden a veinticinco.
[gualmente resulta irrisorio
el esfuerzo investigador que
se¢ ha producido sobre un
sector tan amplio y tan di-
verso como la construccion
y el mantenimiento de vias
ferreas, con solo trece pa-
tentes en cinco anos.
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DOCE APARTADOS CONTIENEN LOS AVANCES DEL TREN EN DIEZ ANOS

Compendio sobre el estado de la
tecnica en el ferrocarril

El Registro de la
Propiedad Industrial, RPI,
guarda en sus archivos
informatizados hasta
trece millones de
documentos. Las
patentes relacionadas
con el tren son sélo una
gota en medio de este
mar de informacién
tecnolégica. Sin
embargo, conforman un
exhaustivo compendio
sobre el estado de la
técnica del modemo
ferrocarril.

Roberto Carballo

I Registro de la Propie-

dad Industnal, RPI, es

una Institucion  cente-
naria, pero vive ahora su mo-
mento de mayor pujanza.
Desde su entrada en la CE,
Espana ha suscrito los
acuerdos internacionales de
mayor extension y solidez
en el mundo de las patentes.

En primer término, el 20
de marzo de 1986, se realizo
una amplia reforma de la
normativa nacional sobre
propiedad industrial, con la
promulgacion de la ley de
Patentes. Poco tiempo des-
pués, el primero de octubre
del mismo ano, Espana sus-
cribio el convenio de Mu-
nich, que regula la “patente
curopea’.

El' 16 de noviembre de
1989, nuestro pais se adhirio
al Tratado de Cooperacion en
Materia de Patentes, con am-
bito de aplicacion en los cua-
renta paises mas industrializa-
dos del planeta. En la actuali-
dad, trabaja con los paises de
la CE para la plena entrada
en vigor de la “patente comu-
nitaria”.

Ha acompanado a la revo-
lucion legislativa, la introdu-
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ce con un potente dispositivo
informatico en el Registro de
la Propiedad Industnal, que
permite un control y acceso
exhaustivo ¢ inmediato a los
trece millones de titulos de pa-
tente que protege este orga-
nismo.

Todos los dominios de acti-
vidad en los que ¢l hombre
posee capacidad para aplicar
su capacidad de innovacion e
inventiva tienen un exhausti-
vo reflejo en el R.P.1. El tren
no podia ser menos.

DOCE APARTADOS. En los

archivos informatizados del
R.P.1. existen un minimo de
536 documentos de patentes
que describen detallada-
mente otros tantos inventos
relacionados con el tren,
que configuran ¢n su con-
junto un auténtico compen-
dio del “estado de la tecni-
ca’” del transporte por fe-
rrocarril en todo el mundo,
en la ultima década.

Esta ingente informacion
se ha ido articulando en do-
ce apartados. Nueve de
ellos se agrupan bajo un ti-
tulo general con el nombre
de “Ferrocarriles™.

Los tres réstantes son
apartados de bases docu-
mentales muy generales, pe-
ro con claras aplicaciones
en el mundo del tren. Se tra-
ta de “*Lincas de suministro
de corriente o dispositivos a
lo largo de la via para ve-
hiculos propulsados eléctri-
camente’’. “Trabajos publi-
cos: estructura de vias de los
ferrocarriles y tranvias™ y
“Limpieza de calles: limpie-
za de vias ferreas”.

Sin lugar a dudas, estos
tres ultimos epigrafes po-
drian verse acompanados de
muchos otros, va que ¢l
mundo de la innovacion re-
lacionado con el tren tiene,
necesariamente, que hacer
su incursion, vy a la vez bene-
ficiarse de los inventos que
se producen en dreas muy
diversas de actividad. Pero
los tres apartados citados
pueden servir como ejemplo.

El apartado numero uno
de las patentes agrupadas
bajo el titulo “Ferrocarri-
les”. esta dedicado a los
“Sistemas ferroviarios™. El
concepto “‘sistemas ferro-
viarios” cubre tres campos
diferenciados. v nos sirve

como clemento indicativo
para comprender el cardc-
ter exahustivo con que se
clasifica la documentacion
sobre inventos.

El primer campo se refiere
a “los sistemas en los que tre-
nes, vehiculos individuales
piara pasajeros o transporta-
dores de carga se desplazan o
son guiados por vias en el
suelo o clevadas, definidas
por railes, cabos o cables, u
otros clementos de guiado
para ruedas, rodillos u otros
dispositivos de deslizamiento
sin friccion™.

“El segundo campo agru-
pa a los sistemas en que los
transportadores para perso-
nas o cargas, con o sin fuerza
motriz, estan fijados o sus-
pendidos a cabos o cables de
traccion, guiados para deter-
minar la direccion de su mo-
vimiento™.

El ultimo campo clasifica
a ““los sistemas acoplables a
voluntad de uno u otro de
los dispositivos anteriores,
en los que los vehiculos o
transportadores de cargas
pueden ser acoplados o no a
voluntad a elementos de
traccion continua™,  De esta
division se desprende un “es-
quema general”™ de archivo,
con los siguientes apartados;
sistemas ferroviarios conven-
cionales, sistemas elevados,
sistemas de cable, otros siste-
mas v combinaciones de sis-
temas. Estas seis series de ar-
chivos se desglosan a su vez
en otras treinta divisiones, en
las que va si se clasifican las
patentes ferroviarias del pri-
mer apartado.

LOCOMOTORAS. Fl scgun-
do apartado esta dedicado a
locomotoras. En su “esque-
ma general™ se incluyen,
primero, las locomotoras y
automotores, en general, se-
gun el tipo de potencia mo-
triz; vapor, electricidad,
combustion interna, turbina
de gas y otros. Segun el tipo
de transmision de potencia,
y segun ¢l tipo de aplicacio-
nes del esfuerzo de traccion.

En segundo término se
contemplan las locomoto-
ras y automotores de fun-
ciones especiales. Un tercer
apartado incluye las_partes
constitutivas y accesorios, y
en el ultimo apartado se cla-
sifican “‘estaciones de llena-
do y acumuladores de vapor
o deaire™.



El esque-
ma general
de clasifica-
cion de los ie
clasificacion
de los inven-
tos sobre lo-
comotoras se
subdivide a
su vez en 67
bases de ar-
chivo espe-
clalizadas.

El tercer
apartado es-
ta dedicado a
las patentes
sobre “‘clases
o tipos de ve-
hiculos tum-
viarios' . Su
quuunu ge-
neral contie-
ne referencias a clases y ti-
pos de vagones para viaje-
ros, mercancias, uidos, mi-
nerales, vagones tolva, va-
gones basculantes, tranvias
y otros. Incluye, igualmente,
las “partes constitutivas del
cuerpo de los vagones y sus
accesorios”

VAGONES. 1.as partes

constitutivas del cuerpo de
los vagones consideradas
como guia de archivo son;
carroceria, exteriores, ven-
tanas, dispositivos de ma-
nutencion. combinados con
vagon, instalaciones interio-
res, literas, asientos y lava-
bos. etc. Las bases de ar-
chivo en este apartado son
89,

Un nuevo apartado, el
cuarto. s¢ ocupa de las pa-
tentes que pueden incluirse
en el siguiente enunciado:
“suspension de vehiculos fe-
ITOVIATIOS, COMO, por ejem-
plo. chasis, bogies, instala-
ciones de ¢jes de ruedas, ve-
hiculos ferroviarios utiliza-
bles sobre vias de separa-
cion diferente, prevencion
de descarrilamientos, guar-
daruedas, eliminadores de
obstdaculos o dispositivos si-
milares™

En su esquema gencral se
desglosan las partes que se
citan  en el enunciado
transcrito, y se  anaden,
ademads, rodamientos, ca-
jas de ejes, sistemas de en-
grase, guardaruedas, para-
chogues y quita obsticu-
los. La subdivision final en
este apartado contiene 88
L["I" rales.

El quinto apartado se de-

dica a enganches. Su esque-
ma general incluye acopla-
mientos para vehiculos fe-
rroviarios, acoplamientos
para utilizaciones especifi-
cas, organos de traccion o
de absorcion, parachoques y
tacos o amorti-
guadores. 75 epi-
grafes.

En el apartado sexto se
archivan las patentes sobre
“frenos u otros aparatos de
disminucion de marcha par-
ticulares de los vehiculos fe-
rroviarios, e instalaciones de
frenos™

El esquema general orga-
niza la clasificacion que si-
gue: frenos que actuan sobre
la via, frenos para sistemas
ferroviarios especiales, dis-
positivos de frenado, accio-
namiento de frenos a mano,
por reaccion de atalaje o por
compensacion de desgaste.
La division final, a efectos
de archivo. incluye un total
de 37 epigrales.

El apartado siete se ocupa
del transbordo y sistemas de
clasificacion de vehiculos fe-
rroviarios. El esquema ge-
neral de clasificacion de in-
ventos incluye placas gira-
torias, y sistemas de trans-
bordo de vehiculos ferro-
viaros sobre otros vehiculos
ferroviarios o plataformas
de ruedas.

En clasificacion de trenes,
contempla “*dispositivos de
maniobra de formacion o
remolcado ¢n distancias
cortas, y dispositivos simila-
res para remolcar trenes en
las pendientes [uertes o para
ayudar a arrancar. En total
son 14 epigrafes.

En total.

En el siguiente apartado,
el octavo, se agrupan paten-
tes relativas a otros cquipa-
mientos auxiliares. El esque-
ma general incluye equipos
relativos a via, (mojado o

engrasado. auscultacion,
ete). v relativos a vehiculos,
(transferencia o enganche en
marcha, gilibo de carga, co-
locacion de vagones sobre
rail, mantenimiento de rue-
das, detector de calenta-
miento, etc). En total son 31
epigrafes.

El apartado nueve, ultimo
del titulo general “Ferroca-
rriles”, se especializa en in-
ventos sobre control de tri-
fico ferroviario v su seguri-
dad. Cubre los dl\pthlll\n\
a lo largo de la via que ac-
tiian sobre los trenes, las se-
nales, las maniobras de sis-
temas de agujas v de sena-
les. los enclavamientos con-
jugados. los bloques de pa-
rada y los pasos a nivel.
Cuenta con 118 epigrafes
distintos.

INFRAESTRUCTURA. 1 1 cons-
truccion de vias y puentes
configura otro bloque gene-
ral entre las patentes ferro-
VIdTrias, en este caso agrupa-
das bajo un titulo mucho
mds amplio, cual es el de
“trabajos publicos™

El apartado dedicado de
modo especifico a la infraes-
tructura del tren lleva el
enunciado ““vias férreas, he-
rramientas para vias férreas
y maquinas para la cons-
truccion de vias férreas.

El esquema general cuen-
ta con dos divisiones; es-
tructura de vias [érreas. ba-

lasto. travie-
sas o dur-
mientes, ca-
rriles o cam-
bios de aph-
cacion gene-
ral v particu-
lar, y medi-
das de pro-
teccion, por
un lado. y
construc-
c1on, renova-
cion o levan-
tamiento del
balasto de la
vida, por otro.
Los epigrafes
con los que
se accede di-
rectamente a
la documen-
tacion de las
patentes s nUMeErosisimo,
alcanzando la cantidad de
216.

Un segundo apartado de
clasificacion fuera del titulo
“Ferrocarriles”, se refiere a
las ““lincas de suministro de
corriente o dispositivos a lo
largo de la via. para vehicu-
los propulsados eléctrica-
mente”

Cubre los siguientes as-
pectos: 1., lineas de alimen-
tacion de energia acrea, por
tierra o subterrancas. sus
Cruces y uniones, su montaje
y vigilancia. 2., dispositivos
a lo largo de la via y las
uniones de railes, para la
transmision de corriente y
su aislamiento. 3.. dispositi-
vos de proteccion a lo largo
de la via contra las corrien-
tes de tierra y las inlraes-
tructura inductivas del he-
cho de las lineas de comuni-
cacion proximas.

El tercer apartado que he-
mos considerado, entre los
que no esta incluidos dentro
del titulo de “Ferrocarriles™,
es el de limpieza de vias fé-
rreas. Contiene siete epigrafes
que estan dedicados a la reti-
rada de “materias indesea-
bles™ de las vias del ferrocarril
y de los carriles del tranvia.

Este apartado sirve de
ilustracion a lo que, sin du-
da, ocurre en muchas otras
clasificaciones del archivo
ducununl‘ll del Registro de
la Propiedad Industrial.,
que, en principio, nada tie-
nen que ver con el mundo
tecnologico del tren, pero
que cuentan con algun epi-
grale del que se beneficia LI
ferrocarril.
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Rodamiento
conico con sensor
de velocidad

L a compania Timken ha
desarrollado un rodamiento
de rodillos conicos que
incorpora un sensor electronico
de velocidad.

Los componentes del sensor
estan miniaturizados en un
diseno plenamente estanco con
proteccion total ante elementos
exlernos y con gran resistencia
a la corrosion.

El rodamiento se construye en
VATTdS VETSIONES para
aplicacion en diferentes
industrias, tanto del automovil
como del ferrocarril, y todas
aquellas donde se necesite la
informacion relativa

a la velocidad de

rotacion de los elementos

Pintura mediante
rayos ultravioleta

L a firma francesa G2M ha
puecsto en marcha una nueva
técnica para mejorar la
adherencia de las pinturas sobre
¢l polipropileno, que se basa en
el empleo de radiaciones
ultravioleta.

El tratamiento se efectua en dos
fases, primero s¢ aplica una
capa de pintura de 3 a 5 micras
\'ULI'L‘ la superficie del elemento
a pintar, y luego se procede a
efectuar una radiacion

Conexion de carriles para transmitir senales
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dotados de rodamientos.

En la primera aplicacion de este
rodamiento el sensor va
montado en la pista interior
con pestana v detecta la
velocidad de giro de un
mecanismo de rotacion,
también incorporado,

para producir una senal
eléctrica proporcional a la

ultravioleta de algunos
segundos sobre la pieza.

Esta radiacion

provoca una evolucion quimica

conectar carriles con
empalmes que permitan el paso
de las senales cléctric;is ha sido
desarrollado por la compaiia
Esab Group. con la
denominacion Bright Bond.
El proceso se basa en uniones
constituidas por un cable
trenzado de cobre dotado de
guardacabos y la energia
procedente de un arco voltaico
que calienta el carril y la
conexion. Al mismo tiempo, se
produce el disparo de un vistago
de soldadura dentro del orificio

U n metodo eficaz para

velocidad de rotacion de
dicho mecanismo.

Basado en el rodamiento
compacto unipac-plus de
Timken, el nuevo rodamiento
con sensor puede montarse
directamente en los vehiculos,
como un simple componente
mas, sin necesidad de efectuar
modificaciones. [ |

del polipropileno y un
incremento de la interaccion
entre la pelicula depositada

y el soporte.

Ambos fenomenos conducen a
un aumento muy importante de
la adherencia de la pintura
sobre el polipropileno.

Esta nueva técnica ha
demostrado ser mejor que
todas las utilizadas hasta
ahora, basadas en la
imprimacion de adherencia,
flameado o plasma. v no solo se
consigue una mayor
adherencia, sino que es, a la
vez, un procedimiento mas
sencillo, sobre todo para las
piczas de formas caprichosas. [

troquelado en el guardacabos,
que logra formar un todo
compacto y homogeénco. El
procedimiento de soldadura
cumple todos los requisitos de
baja resistencia al paso de la
corriente. temperatura de soldeo
que no afecta negativamente ni a
la conexion ni al carril, alto valor
de conductividad térmica, de
modo que la union no se funde
ante una sobrecarga de corriente,
ademis de que fa union estd
dotada de una elevada resistencia
a la fatiga producida por la
accion del paso de los trenes. |
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UNA DE LAS MAQUINAS MAS REPRESENTATIVAS DE LA RED

Como construir una locomotora 278 de Renfe (1)

José Menchero Guillén

s ¢ trata de uno de los dos uni-
cos tipos de locomotora del
Bo'Bo’Bo’ del parque nacio-
nal, junto con la serie 251 y, desde
luego, aunque la estética ferroviaria
siempre ¢s un concepto relativo,
puede afirmarse que posee un as-
pecto elegante y esta dotada de una
singular “belleza™. debido, proba-
blemente, a su considerable longi-
tud y al peculiar diseno de sus “mo-
Iros .

En cualquier caso, se trata de un
modelo atractivo para todo aficio-
nado al material espanol y su pre-
sencia en una maqueta siempre re-
sultaria espectacular y deseable.

Como en otras ocasiones, no
existe ningin modelo comercial
que reproduzca esta serie, y por
los motivos antes expuestos puede
resultar sugestivo el construir esta
locomotora, aunque debe tenerse
en cuenta de que se trata de una
tarea de cierta envergadura, dadas

La mayoria de las locomotoras
eléctricas de Renfe tienen unos
rasgos de identidad que las
diferencian de las de otras
administraciones ferroviarias.
Quizds, una de las series en la
que es mas patente esta
“personalidad” es la 278
(antes 7800).

las caracteristicas de esta pieza.

TRES BOGIES. I as primeras dificul-
tades surgen a la hora de seleccio-
nar un modelo comercial que sirva
de origen a nuestra transforma-
cion, ya que la disposicion de tres
boklu de dos ejes es poco usual.

parte de que puedan existir
otras referencias igualmente vali-
das, se pueden mencionar dos pie-
zas cuyos bogies son muy similares
a los de la serie 278, curiosamente se

trata, en ambos casos, de locomoto-
ras diesel tipo Bo'Bo. El primer mo-
delo corresponde a un tipo de loco-
molnrd lipicamente americana que
la firma Lima incluye en su catilo-
go actual con las referencias 208079
LY, 208081 LY, 208082 LY y
208085 LY.

La otra posibilidad presenta la
dificultad anadida de tratarse de un
modelo de la Alco RS-2, que la fir-
ma yugoslava Mechanotehnika fa-
brica para AMH (Associated Ho-
bby Manufacturers, Inc.), con la re-
ferencia 5131, fundamentalmente,
Eldrd el mercado norteamericano.

ace algunos anos, esta marca se
encontraba disponible, con relativa
facilidad, en los comercios especia-
lizados, pero actualmente su pre-
sencia es un tanto irregular. En el
caso concreto de la locomotora que
aparece en estas Iolnbmlma‘ se par-
110 de la segunda opcion.

El hecho de que se necesiten tres
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@ La firma francesa
Mistral ha presentado una
reproduccion de la
locomotora eléctrica serie
281 de Renfe en escala
HO, construida a partir de
una version muy similar
dela SNCF. La
motorizacion es de Jouefl y
va equipada con
pantografos Sommerfeldt.
Aunque todavia no esta
disponible en el mercado
es{paﬁol.podcmos _
adelantar que su precio,
en Francia, es de,
aproximadamente, 1.200
francos (unas 22.000
ptas.).

® Losimportadores en
Espana de las firmas
Arnol y Roco estan
llevando a cabo gestiones
para realizar en escalas N
y HO la version del
prototipo de la numerosa
serie de ferrobuses que
circularon por las vias de
Renfe. Se trata del
FER/FRC-301,
popularmente conocido
como “‘el abuelo™,
fabricado por
Waggonfabrik Uerdingen
en 1956. [
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bogies implica el tener que disponer
de dos locomotoras similares, resul-
tando sobrante uno de los carre-
tones. Por esto, puede ser muy
aconsejable realizar la construccion
de este modelo conjuntamente con
otro amigo que se proponga los
mismos objetivos, con lo que con
tres vehiculos se obtendrian el nu-
mero de bogies necesarios para
equipar dos unidades. No obstante,
se trata de locomotoras bastante
asequibles economicamente.

La carroceria presenta, como
principal dificultad, la reproduccion

ENGRANAJES
BOGIE|

de las zonas extremas correspon-
dientes a ambas cabinas, debido a
sus formas curvas de complicado de-
sarrollo para realizarlas en chapa.

Una solucion que simplifica no-
tablemente esta etapa consiste en
emplear las reproducciones comer-
ciales de un tipo de locomotora
Co’Co’ de la serie 1200 de los Fe-
rrocarriles holandeses (NS), las cua-
les tienen NuUMErosos rasgos comu-
nes con la serie 278 de Renfe.

Las marcas y referencias corres-
pondientes son: Lima ref. 8024 L y
Marklin ref. 3055. Este “parentes-
co”’ puede permitir utilizar varias
piezas de la carroceria de esta loco-
motora, para incorporarlas a nues-
tro modelo, incluyendo los proble-
maticos “morros” de la 7800.

Se hace necesaria una nueva re-
flexion para justificar esta “voraci-
dad™, que parece que va a dar lugar
a descuartizar tres locomotoras pa-
ra conseguir solo una.

Entre las principales premisas de
un modelista ferroviario figura que
ninguna pieza es desechable y, por
tanto, los restos de estos vehiculos
pueden dar lugar a otros modelos
igualmente deseables.

BASTIDOR. Como ejemplo y apli-
candolo a este caso concreto, se
pueden aportar las sugerencias de
utilizar las carrocerias sobrantes en
la construccion de cualquiera de las
locomotoras de Renfe de capots lar-
gus (series 308, 313, 314, 319,310 06
I1) aprovechando las numerosas
puertas y rejillas de estas maquinas.
El bastidor, motor y bogies de la
locomotora serie 1200 de los ferroca-
rriles holandeses pueden ser el punto
de arranque, en el futuro, de un tipo
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Co’Co’ espaniol (series 277 6 250).
El primer paso consiste en la re-
modelacion del bastidor, ya que la
longitud de la serie 278 es conside-
rablemente superior, por lo que ha-
bra que proceder a un alargamiento
del mismo efectuando uno o dos
cortes en éste, anadiéndoles una
pieza de plastico o chapa, y respe-
tando los alojamientos para la su-
jeccion de los bogies extremos.
También hay que prever el aco-
plamiento del bogie central y habra
que adecuarlo a las dimensiones de
la nueva carroceria, asi como dis-
poner unos taladros que sirvan pa-

ra el paso de los tornillos de fija-
cion del bastidor a la superestruc-
tura. 4

Un sistema sencillo para la suje-
cion de la carroceria consiste en fi-
jar unas pequeiias escuadras metali-
cas pegadas con resina epoxy (Aral-
dite, Metalceys, etc.) a los laterales
de la caja de la locomotora.

Sobre la parte horizontal de las
escuadras se efectia un taladro y se
suelda una tuerca, guc permitird en-
roscar un tornillo desde la parte in-
ferior del bastidor a través de los ta-
ladros antes mencionados.

Tanto en el caso de AMH, como
en ¢l de Lima, se trata de motoriza-
ciones con doble transmision “‘car-
dan”, que accionan ambos bogies.

Debido a esto, al modificar la dis-
tancia entre bogies extremos, por el
alargamiento del bastidor, nos vere-
mos obligados a prolongar también
los darboles de transmision que par-
ten desde el motor.

Los bogies son similares al modelo real de la serie 278.

IVIoDELISMO

Una posible forma de llevarlo a
cabo es encasquillar estas piezas,
una vez cortadas, con un tubo de la-
ton de una longitud tal que permita
la conexion mecanica del motor con
la nueva disposicion de los bogies.
Una vez comprobado el correcto
funcionamiento de la locomotora,
se puede fijar el tubo de laton con
una gota de pegamento de cianoa-
crilato.

La instalacion del bogie central
representa uno de los puntos mas
problemiticos del modelo, ya que al
tratarse de una locomotora de con-
siderable longitud, el desplazamien-
to lateral es importante cuando cir-
cula por vias en curva.

Se anade, ademads, la dificultad
que supone el hecho de que la posi-
cion idonea para el motor es la cen-
tral, justo en la zona por donde se
deberia fijar el carreton.

Por este motivo conviene descen-
trar lo mas posible el motor y prac-
ticar una ranura en el bastidor que
permita el juego transversal del bo-
F:c Otra opcion es la de fijar éste a

0s bajos de la locomotora median-
te muelles.

En este caso es conveniente las-
trar el bogie para que ejerza la sufi-
ciente presion sobre la via que im-
I:uda su descarrilamiento, ya que

os muelles se limitarin a mante-
nerlo en posicion longitudinal, per-
mitiendo los desplazamientos nece-
sarios para la circulacion en cur-
vas. [l

Fotos del autor

ELTALLER

Animado por el articulo que
ustedes publicaron sobre la
construccion de trenes de car-
tulina, he comenzado a fabri-
car algunos modelos. Me en-
cuentro frecuentemente con el
problema de tener que cortar
piezas o tiras muy estrechas de
cartulina, y tanto con una cu-
chilla como con tijeras me re-
sulta muy dificil el conseguir
que tengan un ancho uniforme.
}A’.\' ruego que me indiquen al-
gun método aparte de los que
describieron para solucionar
mi problema.

Tomas Abad Garcia (Alicante)
El procedimiento de emplear
una cuchilla bien afilada,
apoyada sobre una regla, pre-
ferentemente metalica, suele
dar buenos resultados en
cuanto a la obtencion de pie-
zas y tiras de ancho uniforme.
No obstante, existe otro me-
todo que, si bien requiere una
ligera inversion, le garantiza-
ra ¢l corte preciso Lk piezas de
cartulina, plastico, ¢ incluso,
de metales, siempre que se
trate de espesores muy delga-
dos. Se trata de la adquisi-
cion y uso de una cizalla de
pequenas dimensiones. En
algunos establecimientos es-
pecializados en filatelia cuen-
tan con cizallas de estas ca-
racteristicas, disenadas para
materiales blandos y con una
anchura de corte maxima de
unos 15 em. Su precio oscila
en torno a las 3000 pesetas, y
puede ser una herramienta de
gran utilidad para cualquier
modelista.

Les ruego que me confirmen si
existe algun modelo en minia-
tura de las locomotoras Talgo
azules y blancas de la serie
354-001)006.

Ignacio Huete Echevarria (Bil-
bao)

En la actualidad no existe
ninguna version comercial de
la serie referida, si bien tene-
mos noticias, sin confirmar,
de que la firma espanola Iber-
tren se propone lanzar este
modelo, en escala N (1:160),
como complemento del Talgo
Pendular recientemente pre-
sentado por esta marca.
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JORDENADORES A 70DO TREMN!

sGATES 286 G2-12

-80286 12 MHZ
-1 MB RAM

-D. DURO 40 MB(28 MS)
-TARJETA VGA

-FLOPPY 1'2 MB

-2 PUERTO SERIE

-1 PUERTO IMPRESORA
-1 PUERTO JUEGOS
-TECLADO EXPAN. 102 T.

*RATON

*MONITOR COLOR
14" VGA

199.900*

*GATES 286 G2-16

-80286 16 MHZ

-1 MB RAM

-D. DURO 40 MB(16 MS)
-TARJETA VGA

-FLOPPY 1'2 MB

-2 PUERTO SERIE

-1 PUERTO IMPRESORA
-1 PUERTO JUEGOS
-TECLADO EXPAN. 102 T.

*RATON
*IMPRESORA

24 AGUJAS 200 CPS

*MONITOR COLOR
14" VGA

139.900*

*GATES 286 G2-16

80286 16 MHZ
-1 MB RAM

-D. DURO 52 MB(16 MS)
-TARJETA VGA

-FLOPPY 12 Y 1,44 MB
-2 PUERTO SERIE

-1 PUERTO IMPRESORA
-1 PUERTO JUEGOS
-TECLADO EXPAN. 102 T.

*COPROCES.80287

*MONITOR COLOR
14" VGA

*GATES 386 GX-16

-80386 16 MHZ

-1 MB RAM

-D. DURO 52 MB(16 MS)
-TARJETA VGA 1024x768
-FLOPPY 12 ¥ 1,44 MB
-2 PUERTO SERIE

-1 PUERTO IMPRESORA
-1 PUERTO JUEGOS
-TECLADO EXPAN. 102 T.

*COPROCES.387sx

*MONITOR/VGA14"
COLOR 1024x768

139.900*

*I.LV.A. NO INCLUIDO
3 ANOS DE GARANTIA

199.900*

OFICINA CENTRAL Y EXPOSICION
Reina Cristina, 32 B° B E‘

28014 MADRID

Telf. 5017256

Fax. 5017256

ESTRATOS INFORMATICA




LA ORGANIZACION DEL SISTEMA FERROVIARIO (II)

La reforma de los sesenta permite a Renfe un
funcionamiento autonomo como empresa publica

El plan de Estabilizacion
Econdmica de 1959, con el fin de
conseguiruna modemazocton de
la economia nacional, ponia fin
al periodo autdrquico. Para su
consecucion era necesaro
introducir profundas variaciones
en el plano nomativoy en la
estructura de las instituciones
econdémicas que eliminase la
burocratizacién existente y
garantizase caucesy
comportamientos mas acordes
a una sociedad modema.

Miguel Muiioz
cgmu consecuencia de esta
nueva perspectiva, el sistema
ferroviario fue objeto de una
importante reforma, iniciada en
1959 y concluida en 1964. La refor-
ma, obligada por la necesidad de
normalizar la economia, se propo-
nia conseguir dos objetivos basicos:
variar las relaciones entre Renfe y el
Estado, y garantizar el libre funcio-
namiento de los drganos de gobier-
no de la Red Nacional.

El primer objetivo resefiado im-
plicaba una nueva vertebracion ins-
titucional del sistema y una nueva
distribucion de las competencias en
materia ferroviaria entre los dife-
rentes agentes. El segundo objetivo
suponia conseguir una mayor fun-
cionalidad de los 6rganos directivos
de Renfe, que, junto a las circuns-
tancias anteriores, significo un he-
cho de gran importancia para la
misma Red: un cambio de su natu-
raleza.

La primera consecuencia de esta
politica reformista fue la disolucion
de los organismos ferroviarios exis-
tentes ajenos a Renfe. Asi, entre
1959 y 1962, desaparecieron “la Co-
misaria de Material Ferroviario™,
“la Delegacién para la Ordenacion
del Transporte™ y “'la Division Ins-
pectora de Renfe™. A partir de este
momento, la relacion entre Renfe y
el Estado se establecié de forma
mas directa y el poder publico orga-

nizara

y distribuird sus competen-
clas institucionalmente a tres nive-
les.

El primer nivel seguira siendo

asumido por ¢l propio L{u.ulwo

que formalmente mantiene las com-
petencias de mayor relieve del siste-
ma. Continua elaborando la politi-
ca general del transporte ferrovia-
rio, tomando las decisiones que
afecten a la integridad material de
la Red y dirigiendo sus organos de
gobierno.

El segundo nivel estara ocupado
por los Ministerios de Obras Publicas
y Hacienda. Obras Publicas sera el
auténtico artifice de las competencias
que detenta el Ejecutivo v, a la vez, se
convertira en el principal eslabon de
la relacion entre el Gobierno y Renfe.
Continua detentando como funcion
principal, por facultad propia. la ca-
pacidad de decision sobre aquellos
aspectos relacionados con las carac-
teristicas técnicas del ferrocarril. Por
otro lado, el Ministerio de Hacienda
sigue absorbiendo las facultades in-
herentes a la actividad financiera de
la Red Nacional.

Finalmente, el tercer nivel mencio-
nado sera depositado sobre dos orga-
nismos de nuevo cuno: “la DLIng-
cion del Gobierno en Renfe™ y “la
Delegacion Especial de Hacienda™.

La "Delegacion del Gobierno en
Renfe™ es concebido como un orga-
no estatal cuya mision es asegurar el

cumplimiento de las facultades del
Ejecutivo y del Ministerio de Obras
Publicas, siendo dependiente de este
lillimn, Esta constituido por: un

“delegado™, nombrado por el pro-

i0 Ministerio, al que se dlrlhufy‘

as competencias de la rropm Dele-
gac.irjn y se faculta con la capacidad
de —veto suspensivo— sobre las
decisiones del Consejo de Adminis-
tracion de Renfe; un “‘subdelega-
do”, sustituto interino del primero;
y por unos servicios Técnico, Admi-
nistrativo v Juridico, cuyas funcio-
nes son de asesoramiento y trabajo
administrativo del “delegado”. La
“Delegacion”™ desaparecera en 1969
y sus funciones serdn depositadas
sobre el presidente de Renfe. que
pasa a ser por derecho propio el
“delegado del Gobierno en Renfe™.

La “delegacion Especial de Ha-
cienda” presenta, como en el caso an-
terior, una disociacion institucional
va que el “delegado Especial de Ha-
cienda” absorbe las competencias de
la primera. Tiene la misma mision
que la anterior, referido en este caso a
vigilar el cumplimiento de las faculta-
des de Hacienda y posee, igualmente,
capacidad de —veto suspensivo—so-
bre las decisiones del Consejo de Ad-
ministracion de Renfe.

En Renfe, el Consejo de Adminis-
tracion continta siendo el organismo
principal de direccion. La modifica-
cion mds importante se centra en va-
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fe, del 57 al 62.
riar los criterios de eleccion de sus
miembros, que pasan de ser elegi-
dos por razones funcionariales a
serlo por razones profesionales,
adquiriendo asi una mayor capaci-
dad y calidad en su actuacion.

El *Consejo™ queda articulado
con una serie de organismos com-
plementarios con los que se preten-
de obtener una mayor capacidad
gestora. Junto al “presidente™ de la
Red, aparecen nuevas figuras como
“vicepresidentes™, “Consejos Dele-
gados™, “Comisiones Delegadas™ y
“directores adjuntos™, que con el
“secretario del Consejo™ y el “di-
rector general” completan su orga-
nigrama.

Las competencias que se deposi-
tan sobre Renfe siguen relacionadas
con elementos casi exclusivamente
referidos a la esfera de la explota-
cion: Conservacion del material e
instalaciones y garantizar el trafico
ferroviario. Con la desaparicion de
los organismos anteriores recupera
las competencias sobre los trans-
portes de mercancias, sobre los pla-
nes de construccion y reparaciones
ferroviarias, y sobre la inspeccion
de sus servicios. Esta ultima queda
regulada desde el propio seno de la
Red, que la organiza en la “Inspec-
cion General”, aunque hasta 1969
no recuperarda plenamente todas las
capacidades inspectoras.

A pesar de estos cambios y de las
intenciones iniciales, ¢l resultado de
la Reforma, a nivel general, fue de
poco alcance. Solo se efectud una
reduccion del intervencionismo es-
tatal en el sistema ferroviario, ya
que la nueva distribucion de las fa-
cultades inherentes a la gestion y
administracion no significo un cam-

S :“';

Tren ferrobis.

bio sustantivo de la realidad ante-
rior.

Es cierto que se llevé a cabo una
modificacion formal de los deposita-
rios de las mencionadas competencias
al ser disueltos los organismos ante-
riores, pero el Estado reabsorbio las
competencias de mayor peso especili-
co, principalmente a través del Ejecu-
tivo y de L“rs Ministerios de Obras Pu-
blicas y Hacienda.

El limitado alcance de la Refor-
ma no fue obstaculo para que se
produjese un cambio en la naturale-
za de la Red Nacional, provocado
en ultima instancia por la nueva co-
yuntura economica.

La propia Reforma comenzaba
reconociendo que el mhrco de rela-
cion entre Renfe y el Estado habia
estado definido, durante los prime-
ros veinte anos, por el existente an-
tes de la reversion de 1941. Esto su-
ponia el reconocimiento implicito
de que el Estado no habia asumido
plenamente, con la estatalizacion
del ferrocarril, su naturaleza de ser-
vicio publico. Por esta razon se ex-
plica que Renfe hubiese sido consi-
derada como el resultado de una
*Concesion™, aunque ya fuese un
ente publico. Esta paradoja. moti-
vada por razones politicas, habia
subsumido la dimension empresa-
rial de la Red bajo las dos identifi-
caciones sobre las que se articulo su
naturaleza: Un “conjunto patrimo-
nial”” y unos *“*derechos concedi-
dos™.

El elevado intervencionismo esta-
tal mediante la existencia de multi-
ples organismos ferroviarios, la es-
casa capacidad competencial y la
acotada autonomia de Renfe, eran
la expresion mas didfana de la nega-

cion empresarial de Renfe, que, por
otro lado, explica el reducido nivel
de inversiones que el ferrocarril re-
cibio entre 1941 y 1962.

En el nuevo marco economico,
definido por un mayor protagonis-
mo del mercado, el ferrocarril debia
ocupar una posicion diferente, lo
que obligaba al Estado a asumir su
caracter de servicio publico sin re-
serva alguna. Debido a ello, Renfe
dejo de ser identificada con un pa-
trimonio y un conjunto de dere-
chos, y fue recuperada su naturale-
za de empresa publica. Esta circuns-
tancia permitira a la Red participar
con mayor peso en el sistema me-
diante una iniciativa que no habia
disfrutado y mediante una mayor
capacidad gestora.

La recuperacion de la dimension
empresarial de Renfe no fue sufi-
ciente por si misma para impedir la
progresiva perdida del peso especi-
fico del ferrocarril en el seno de la
economia y de la sociedad espanola.
La reduccion constante de su cuota
de mercado respondio, en un princi-
pio, a decisiones politicas de favore-
cer a otros sectores economicos en
los que se concentraron la mayor
obtencion de beneficios y, a la pos-
tre, se convirtio en una inercia difi-
cil de vencer sin recurrir a medidas
que modiliquen la propia esencia
del ferrocarril. Las nuevas posibili-
dades tecnoldgicas que el ferrocarril
ofrece en el presente, y de las que
siempre ha sido receptor, probable-
mente determinan un nivel de inter-
vencionismo estatal lo suficien-
temente reducido para permitir a
los caminos de hierro convertirse en
un elemento de vanguardia del de-
sarrollo futuro. [
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DIRIGIDO ATODO EL PERSONAL DE LA RED

Servicio telefonico directo de Renfe
para consultas sobre informatica

Angel L. Rodriguez

| nuevo departamento

nace de otro que exis-

tia con anterioridad,
asumiendo sus funciones ¢
incorporando algunas nue-
vas, con ¢l objetivo de cu-
brir todo el abanico de nece-
sidades que pueden surgir
en la compania en torno a la
informatica personal.

El nuevo servicio, que lle-
va en funcionamiento algo
mas de dos meses, estia en-
globado ¢n la Direccion de
Servicios Informaticos Cor-
porativos, dependiente de la
Direccion General Adjunta
de Servicios Centrales.

Su ambito de actuacion es
toda la Red y, en estos mo-
mentos, esld en curso un
proceso de estructuracion
del departamento en areas,
para mejor responder a las
necesidades del gran nume-
ro de empleados de Renfe
que son usuarios de sistemas

Renfe es uno de los
mayores consumidores
informaticos tanto en
equipos como en
programas. De las
necesidades que ello
crea ha surgido un nuevo
enfoque para el
departamento de
Informatica Personail.

informaticos en sus puestos
de trabajo.

El departamento sc ha
creado con la idea de prestar
apoyo técnico a los sistemas
ofimaticos de Renfe y con el
objetivo de acelerar ¢l pro-
ceso de informatizacion de
la compania, previendo ade-
mas las necesidades luturas.

La primera funcion que
lleva a cabo es la del estudio
de los productos existentes

en el mercado y su posible
aplicacion a las actividades
de Renfe. Una vez analiza-
dos los productos disponi-
bles se procede a su homolo-
gacion que persigue la uni-
formidad, en la medida de lo
posible, de los equipos y
programas en uso, con crite-
rios de racionalizacion. La
homologacion implica tam-
bién la creacion de una es-
tructura de soporte que
atienda todos los temas rela-
cionados con la herramienta
homologada.

Al margen de la homolo-
gacion de los programas,
realizada a traves de dife-
rentes pruebas v evaluacio-
nes, ¢l departamento tiene
una luncion de generacion
de procedimientos de im-
plantacion de los productos
ya homologados y de desa-
rrollo de aplicaciones espe-
cificas para cada necesidad.

Paralelamente lleva a cabo la
divulgacion v promocion de
las herramientas y productos
homologados haciendo hin-
capic en el soporte.
FUNCIONES. Pero quizi la
funcion mas llamativa de las
que asume, sea la de consul-
ta. consistente en responder
y solventar los problemas y
necesidades que puedan sur-
gir del uso de la informatica
personal. Esta funcion se
realiza a través de una “li-
nea caliente™ de teléfono, la
seccion de buzon informati-
co de la publicacion **Li-
neas” v mediante consultas
directas. Los numeros tele-
fonicos de la linea caliente
son el 468.38.95 y el
467.34.69.

Las consultas recibidas
mensualmente, llegadas por
cualquiera de los canales
abiertos al usuario para ello,
alcanzan  aproximadamente
las ciento cincuenta, y las rc-
ticiones de asesoramiento lle-
gan alrededor del sesenta, lo
que arroja una media de unas
tl!iL'Z intervenciones diarias.

Normalmente los proble-
mas y consultas recibidos se
resuclven en el momento vy
solo los casos mads graves exi-
gen plazos mayores de tiem-
po para su solucion que, a pe-
sar de todo y normalmente,
suelen ser inferiores a una se-
mana. Ademas durante estos
periodos el  departamento
olrece soluciones provisiona-
les que eviten la paralizacion
del trabajo.

Las peticiones de equipos
y programas también sc re-
suelven con celeridad. si
bien los plazos son mayores
que en el caso de las consul-
tas v siempre dependen de
las disponibilidades de Ren-
fe en ese momento.

SONDEO. De cara a los usua-
rios se realiza una [uncion de
sondeo de necesidades y de
soporte preventivo ¢ identifi-
cacion Jc necesidades. Ade-
mas se contratan los proyec-
tos de informatizacion vy se
olrece una agenda de servicios
que cubre la practica totalidad
tlc las posibles necesidades de
Renfe en cuestiones de infor-
muitica personal.

En esta agenda de servi-
cios se incluyen programas
como Wordperlect, Lotus,
Data Base II1 plus u Ofire,
un paquete, este ultimo, que
engloba las herramientas de
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uso mas usual para las se-
cretarias. También estan in-
cluidos en la agenda servi-
clos sobre paquetes de con-
trol presupuestario, de ges-

E n ¢l primer sorteo para
los nuevos suscripto-
res de VIA LIBRE de
1991, ha resultado agracia-
do Pedro del Rio Feliz, je-
fe de estacion en Astorga,
que de este modo se ha ﬁe-
vado a casa una bicicleta
de montana Orbea, mode-
lo “*Sherpa™. Pedro del
Rio es, a pesar de su re-
ciente incorporacion a la
nomina de suscriptores de
Via Libre, un lector anti-
l%uo ya que su padre, tam-

ién ferroviario, lo era, y

solo el cambio de domici-
lio de éste ha obligado al

& RENFE

INFORMATICA PERSONAL

tion de documentos, CAD y
digitalizacion, asi como de-
sarrollos de aplicaciones es-
pecilicas.

En cuanto a estos desa-

LUNA

jefe de estacion a conver-
tirse en suscriptor.

El premiado, que es ca-
sado y tiene una hija, in-
greso en Renfe en 1980 co-

rrollos el departamento de
informadtica personal hace
una labor de consultoria
que implica la generacion y
la evaluacion de las necesi-

mo factor de circulacion y
desde hace tres anos de-
sempefia su actual cargo.
Aparte de su padre, hay
otro ferroviario mas en la

dades y peticiones y modifi-
ca las aplicaciones a las he-
rramientas homologadas,
divulgando y fomentando.
ademas, su uso.

Se desarrollan, asimismo,
aplicaciones, aunque el crite-
rio que se sigue es mas el de
favorecer el “hagalo usted
mismo” del ususario, apor-
tando las herramientas y el
asesoramiento necesario para
su desarrollo, antes que el de-
sarrollo como tal. También se
asume en el departamento
una labor de informacion so-
bre los desarrollos consegui-
dos y sobre los datos corpo-
rativos disponibles a los
usuarios con el fin dltimo de
evitar duplicidades en aplica-
ciones y datos.

También esta entre las
atribuciones del departa-
mento de informatica perso-
nal, el estudio, diseno y su-
pervision de instalaciones ¢
implantacion logica de las
redes, y el asesoramiento so-
bre temas de informatica
personal a la direccion de
formacion que es, en defini-
tiva, la encargada de
transmitir los conocimien-
tos sobre informatica nece-
sarios a los usuarios. [

familia, el hermano de Pe-
dro del Rio, que actual-
mente presta servicio co-
mo interventor en Sala-
manca. [l
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A
AVIS0S

Se alquila piso para tempo-
rada de invierno, muy céntri-
co, en Alicante. Llamar al telé-
fono: (943) 61 50 58.

Vendo coleccion completa
de VIA LIBRE, en perfecto es-
tado. Interesados llamar al te-
lefono: (91) 880 32 49.

Vendo maqueta, locomoto-
ras, vagones de viajeros y mer-
cancias. Corriente continua,
escala HO. Luis Zenner, C/ Mu-
rillo, 16. 28300 Aranjuez (Ma-
drid). Teléfono: (91) 891 41 41,

Isabelle, de 17 anos, hija de
una ferroviaria francesa y es-
ludiante de espanol en Fran-
cia desea mantener corres-
pondencia en espafol con
chicos y chicas. Los interesa-
dos dirigirse a: Isabelle Bac-
quez, 85 Grande Rue. 94370
NOISEAU (FRANCIA)

Tengo en mi poder las re-
vistas de VIA LIBRE de siete
anos completos, desde el ano
1984 hasta 1990. Si alguien
esta interesado puede llamar
al teléfono: (943) 88 18 57

Deseo intercambiar foto-
grafias de trenes espanoles
y extranjeros con otros afi-
cionados. Felipe Aranda Gar-
cla. C/ Caparroso Panos, 6-1
C. 31500 Tudela (Navarra)

Vendo Piso en |la Ciudad de
los Angeles, C/ Virgen de los
Desamparados. Tres dormito-
rios, saléon, bano, cocina, te-
rraza y lendedero, calefaccion
y agua central, totalmente ex-
lerior, excelente orientacion
Precio: 12.000.000 de pesetas
Teléfono: (91) 571 03 08.

Vendo locomotoras Iber-
trén HO y coches de viajeros
Roco de Renfe, material com-
pletamente nuevo. Interesa-
dos dirigirse a José L. Torres
Avda. de Europa, 12, 7. 06004
Badajoz

Dispongo de los siguientes
numeros de VIA LIBRE: 27,
37, 42, 49, 53, 54, 55, 58, 62, 68,
74, 129, 189, 202, 234, 274, 289,
301 y 307, Interesados dirigirse
a Jorge Mancha Duran, calle
Almeria, bloque 11, 5 - 1: 08320
Masnou (Barcelona).

Vendo en Los Alcazares
(Mar Menor), en urbanizacion
cerca de |la playa, chalet de
dos dormitorios, comedor, co-
cina, lavadero y patio. Com-
pletamente amueblado con
lavadora, TV, color. Precio
6.000.000 mas hipoteca de
1.800.000 pesetas pagadera a
30.000 pesetas al mes. Teléfo-
no: (91) 671 38 32. Preguntar
por Miguel Moreno

Intercambio décimos de
Loteria Nacional Me faltan
los numeros 16 del afo 1968 y
2 delano 1969. Por ellos doy a
cambio varios de los anos
1967 a 1972 y hasta la fecha
Secundino Vega Ledn. Calle
Ayuntamiento, 3. 24620 Cua-
dro (Leon).

Vendo 2 hectareas de tierra
con coneentracion parcelaria
en La Sotonera. Partida Ayun-
tamiento de Bolea (Huesca) y
1 heclarea en el termino de Ar-
bea (Huesca), con regadio
Teléfono: (972) 51 05 06 y 67
2104 Vicente Valle.

Para aquellos aficionados
al modelismo que estén inte-
resados en transformar co-
ches de viajeros a la serie
8.000n estrella, les consigo
estos coches a 395 pesetas
cada uno. También consigo
material Ibertrén con impor-
tantes descuentos. Soy parti-
cular sin animo de lucro. Diri-
girse a Ramon Capin Roa, ca-
lle Sella 2, 2J. 33560 Ribadese-
lla (Asturias).

Vendo coleccion de VIA LI-
BRE, casi completa, hasta el
ano 1987. Teléfono: (91) 473
07 76

Vendo Piso a estrenar en
Tres Canlos (Madrid). 104
metros cuadrados, 3 dormito-
rios, salon, 2 cuartos de bano,
cocina con tendedero, lraste-
ro y garaje. Precio: 16 millo-
nes de pesetas. Teléfono: (91)
26075 31.

Vendo Piso en Tres Can-
los, a estrenar, 140 metros
cuadrados, 4 dormitorios, sa-
lon, 2 cuartos de bano, coci-
na con tendedero, trastero y
garaje. Hipoteca 10.000.000,
al 13,50 -10 anos. Precio total:
17.600.000 pesetas. Teléfono:
(91) 859 90 34 (llamar no-
ches)

Hombre sensible que ama
la vida, le gusta viajar y escribe
poesias quiere mantener una
relacion amistosa con una se-
fiora de unos 65 anos y que no
piense en el matrimonio. Prefie-
re que sea de Renfe y, a ser po-
sible, que viva en el distrito de
La Latina o Pozuelo. Teléfo-
nos: (91) 352 43 42-719 3580

Vendo planchadora marca
Singer, completamente nueva,
ideal para sabanas, pantalo-
nes, ete., el precio es de 30.000
peselas. Interesados llamar al
telefono: (91) 549 34 92,

Se traspasa local en el pa-
seo de Extremadura (Madrid).
Llamar al teléfono: (91) 230
98 78.

Por Toda la Red

ASOCIACIONES

L os pasados dias 8 y 9 de
diciembre se celebré en
la localidad tarraconense de
Reus el congreso-asamblea
general de la seccion espa-
nola-regional noreste de la
Association europeenne des
Cheminots. Aparte de los
actos u_l'lci;llqs programados
en los dos dias de duracion
del congreso, los participan-
tes aprovecharon para reali-
zar visitas turisticas a locali-
dades y parajes proximos a
Reus, en cuyo Ayuntamien-
to se celebraron las sesiones
de trabajo del consejo.

L a Sociedad de Esperan-
tistas Ferroviarios ha
cambiado recientemente su
sede. pasado a domiciliarse
actualmente en el vestibulo
de la estacion Clot Arago de
Barcelona, donde se cele-
bran sus reuniones de socios
todos los lunes de cinco a
ocho horas. El nuevo domi-
cilio postal es el apartado
15027, Barcelona, 08080,

ANIVERSARIO

E milio Sanchez Carbo,
de 93 anos de edad, ha
cumplido recientemente sus

bodas de platino como fe-
rroviario, al celebrar el 75
aniversario de su ingreso en
el ferrocarril que se mdum
en la red catalana de MZA
en 1915, como alumno en la
estacion de Barcelona-Tér-
mino vy con un sueldo de 18
duros. En sus cincuenta
anos como ferroviario se ju-
hulu en |ul|n de 1965. Emilio

Carbo paso por numerosos
puestos y residencias, la ma-
yor parte de ellas en Catalu-
na, desde Vilassar de Mar
hasta Gerona y Granollers,
pasando por San Celoni y
Port Bou, residencia donde
recientemente ha ingresado
en Renfe una de sus nictas
como administrativa.

A parte de esta continua-
cion de la saga ferroviaria
Sanchez Carbo, ya hubo
otros precedentes, aparte de
don Emilio, dos de sus her-
manos, ya fallecidos, fue-
ron también ferroviarios,
uno de ellos incluso murio
en un accidente de ferroca-
rril, cuando cumpliendo sus
labores de inspector pasaba
de un vagdén a otro por el
exterior.

En la actualidad, Emilio
Sanchez, que muestra una
envidiable lucidez, vive en
Tordera y pasa largas tem-
poradas en Madrid con una
de sus dos hijas, por que le
gusta el clima de la capital,
aunque no esta demasiado
conforme con que no le de-
jen vivir solo desde que fa-
[lecio su mujer.

Emilio
Sanchex
Carbo, bodas
de platine
como
ferroviario.
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Teofilo Romero, poseedor de la mayor

COLECCIONES

ch‘al'llu Romero Uceda.
que ha sido protagonista
de la informacion de VIA
LIBRE en varias ocasiones
por su originalisima colec-
cion de estuches de cerillas,
es de nuevo noticia al haber
sido incluido por la misma
razon en la ultima edicion
del Libro Mundial de los
Récords, como poseedor de
la mayor coleccion de ese ti-
]‘N'!,

Teofilo Romero, de 85
anos de edad y 44 de vida fe-
rroviaria, lleva 22 anos ha-
ciendo su coleccion. y en la
actualidad posee mas de
20.700 csluclws que se en-
cuentran expuestos al publi-
co en su casa de Alcazar de
San Juan.

Las procedencias de los
estuches son variadisimas,
cubriendo la practica totali-
dad del mundo, gracias a los
60.000 kilometros recorri-
dos por su propietario y a la
ayuda de un sobrino que
rnr su profesion de musico
1a recorrido numerosos pai-
ses trayendo nuevos ejem-
plares al “*Hombre-Ré-
cord™,

 JUBILACIONES

R ecientemente han pasa-
do a la situacion (E.- Ju-
bilados en Madrid-Chamar-
tin los agentes ferroviarios,
Alfonso Sanchez Garcia,

leccion de estuches de cerillas.

Valeriano Maroto Domin-
guez y Antonio Blasco Sidn-
chez. Alfonso Sdnchez in-
greso en Valladolid proce-

dente de la octava promo-
cion de pricticas en el ano
1948, al ano siguiente osten-
10 la categoria de fogonero
para pasar en 1958 a trac-
cion electrica, siendo maqui-
nista en 1966. En 1979 obtu-
vo la categoria de auxiliar
de dL:F()silu. y en 1983 la de
jefe de maquinistas. En su
vida profesional ha prestado
servicios en los depositos de
Miranda de Ebro, Salaman-
ca, Principe Pio y Fuenca-
rral.

Valeriano Maroto ingreso
en Zaragoza procedente de
la novena promocion de
pricticas en 1949. Hasta
1956 efectud el servicio de
traccion vapor pasando a
partir de esta fecha a trac-
cion diesel, hasta 1959 en
que paso a traccion eléctri-
cda. Su vida laboral se ha de-

C® P .

Baigés, Burriel, Li yi

sarrollado en las residencias
de Zaragoza. Barcelona. Se-
villa. Asturias, Principe Pio
y Fuencarral.

Antonio Blasco ingreso
en el ano 1947, procedente
de la séptima promocion de
practicas para cenvertirse
en maquinista en 1957, cate-
goria con la que ha culmina-
do su vida profesional.

Con motivo de estas tres
jubilaciones se celebré en
un restaurante madrilefo
una comida de despedida
profesional a la que asistie-
ron familiares, amigos vy
companeros de los homena-
jeados. Durante la comida
se les entregod a cada uno de
ellos una maqueta de una
locomotora como recuerdo
de su vida al frente de los
mandos de tantas maqui-
nas.

s egun nos informa nues-
tro corresponsal Pedro
Martinez Marin, en dileren-
tes residencias de Cataluna
se han jubilado cuatro agen-
tes de Renfe después de lar-
gos anos de servicio profe-
sional en el ferrocarril, moti-
vo por el cual sus compane-
ros y amigos les tributaron
un homenaje celebrado en el
curso de una comida. Los
jubilados fueron:

Joaquin Baiges Molluda,
que ingreso en 1948 y de-
sempeno los cargos de ayu-
dante y oficial de oficio en la
especialidad de calderero y
montador en la residencia
de Mora la Nueva.

Florentino Burriel Pere-
grina, que inicio su labor
profesional en Renfe en
1942 desempenando los car-
gos de peodn y ordenanza-
portero en Barcelona-Tér-
mino.

Antonio Linuesa Moron,
con 45 anos de trayectoria
ferroviaria. en los que ha de-
sempenado los cargos de
mozo de estacion, ayudante
y oficial de oficio celador de
lineas electrificadas en Man-
resa y Tarrasa.
~ Antonio Lozano Ripoll
ingreso en la red en 1951 y
desempend los cargos de
obrero en la 49 seccion de
via y obras, peon en mate-
rial movil, ayudante y ofi-
cial de oficio en la especiali-
dad de celador de linea elec-
trificada en las residencias
de Moreda. Guadix y Ta-
rrasa. [
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ESTAMPAS DE AYER

Fl equipo de fiithol del grupo de empresa de Renfe de Leon posaba de esta forma en julio de
1953 en el estadio de Zamora poco antes de disputar la final del campeonato regional de
Castilla-Ledn contra un equipo zamorano, cuyo nombre no recuerda el remitente de la
fotografia, Francisco Santiago Fernidndez, y que, finalmente, obtuvo la victoria por un
ajustado 2 a 1. Entre los jugadores, todos ellos ferroviarios, se encuentran Seraflin Villa
Rebaque, Sierra, Mayes, Severino, Pantalean y Julio, ademas del entrenador, Isidro, ¥
Juvenal, un aficionado que seguia al equipo en todos sus desplazamientos.

La entrada de la hoy
jubilada estacion de
Plaza de Armas de
Sevilla fue el
escenario elegido por
los participantes en el
curso de
adiestramiento de
mandos
administrativos,
impartido hace ahora
veinticinco anos, para
hacer esta folografia.
En la imagen
aparecen los
alumnos, hoy
jubilados todos, junto
con el senor Casati
Caceres, entonces jefe
de division de la
secrelaria general de
la 3" zona.




“Le Mastrou”,
| el iltimotren

w |y Jesis Avila Granad

2

| devaporde Francia




| norte del departamento fran-

cés de I'Ardeche —que se co-

rresponde con la historica re-
gion del Vivarais—. en el centro oc-
cidental del Valle del Rodano, tiene
su romantico recorrido el mis le-
gendario de los trenes turisticos de
Francia: “Le Mastrou™, un treneci-
to de vapor que arrastra 10 vagones
y plataformas de madera sobre una
via estrecha de 100 centimetros de
anchura.

Despues de recorrer las antiguas
calles y plazas medievales de la ciu-
dad de Tournon. en la orilla dere-
cha del Rodano; ascender a la estra-
tegica colina para visitar su famoso
castillo, en cuyo interior se ubica el
mis interesante Musco monogrifi-
co sobre las artes y tradiciones po-
pulares vinculadas con los oficios
relacionados con el rio: fotografiar
el famoso Colegio-Liceo Gabriel
Faure, fundado en 1536 por el Car-
denal de Tournon, en donde se ex-
hiben las mejores tapicerias de los
modernos talleres de Flandes y de
Aubusson. y admirar la gran varic-
dad de fachadas y balcones siempre
floreados de esta villa, nos dirigi-
mos a paso rapido hacia la estacion
del FF.CC., para tomar el tren “Le
Mastrou™. el ultimo ferrocarril de
vapor que circula en Francia. Pero
antes quisimos acercarnos al cauda-
loso Rodano, para contemplar
unos minutos el formidable espec-
taculo del puente suspendido que
enlaza las ciudades de Tournon y
Tain-I'Hermitage. Se trata del pri-
mer puente colgante suspendido
por cables de acero que se cons-
truyo en Europa, obra del ingeniero
Marc Seguin (1786-1875). natural
de esta region. levantado en el ano
1825, y que sirvio de modelo a otros
90 de todo el mundo.

Eran las 9,30 horas de la manana
v teniamos que apretar el paso para
no perdernos el tren. A las 10,00 h.
en punto se puso en marcha; su re-
corrido, aunque corto: 33 kilome-
tros. y de una duracion de 120 mi-
nutos. iba a estar lleno de gratifi-
cantes emociones, segun nos habian
pronosticado.

En cfecto. el pequeno tren, cons-
truido entre los anos 1886 y 1891, es
toda una joya de la ingenieria ferro-
viaria de los origenes de la locomo-
cion sobre railes, impulsado por
cnergia pmu.dcnh. de la combus-
tion del carbon y el vapor.

El trazado vial tucrce bruscamen-
te en Saint-Jean de Muzols, tras
cruzar el puente metilico que salva
¢l curso del Doux, alluente del Ro-
tlunu. A partir de aqui. el tren ya no

¢ apartara del paisajistico rio, do-
nmmndn sus espectaculares gargan-
tas naturales, inéditas totalmen-

A Tel
Aprov

te para el turismo de carretera.
Feraces terrenos de cultivo, con
arboles frutales y vinedos, nos lla-
man poderosamente la atencion.
Minutos mas tarde. en el fondo de
un meandro, se abre una espléndida
playa fluvial de arena amarillenta,
es la Douce Plage, un lugar muy so-
licitado durante los meses estivales,
porque queda encerrado entre pro-
fundos acantilados, a la sombra de
un puente romano “Del Diablo™,
ue salva el vacio y une ambas pare-
:L:s verticales de la montana. Nues-
tro tren sigue su lento y ascendente

El tren, sigviendo el estrecho cauce del rio Doux.

recorrido, subiendo va pendientes
de notable inclinacion.

Despucs de tomar una vista ex-
traordinaria sobre el viaducto del
Duzon y de la estacion, sin casas, de
Troyes, el valle se estrecha de inme-
diato. El tren va escalando literal-
mente la montana, es el escenario
pintoresco y salvaje de las gargan-
tas del Doux. Mas tarde, el segundo
tinel de la linea, esta vez con una
curva muy pronunciada, en Morda-
ne, donde, ademas, la rampa de su-
bida es del 25 por ciento de pen-
diente. En el espectacular barranco
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del Clauzel. la via se incrusta en las
rocas. para quedar el ferrocarril
practicamente suspendido en el va-
¢io: es cuando todo el mundo, aun-
que con cierta preocupacion, se
agolpa sobre las ventanillas del lado
izquierdo para contemplar mejor el
maravilloso paisaje cortado a pico
con una cascada que retumba en el
fondo del canon del Doux: los que
padecen de vértigo no deberin aso-
marse.

Graciosas estaciones, cargadas
de elementos nostalgicos, jalonan a
continuacion el recorrido: Colom-

Paisajes desde el tren ““Le Mastrou™.

bier-le-Vieux, posteriormente, Bou-
cieu-le-Roi (antigua residencia real
del ano 1291 vy cruce ferroviario de
37 estaciones), donde el tren se de-
tiene. La locomotora aprovecha pa-
ra proveerse de agua (consumo
aproximado: 6.000 litros por tra-
yecto). El paisaje cambia y se en-
sancha sobre las montanas tipica-
mente del Vivarais, donde crecen
brezos, abetos y castanos; después,
las rocas despedazadas del Arlebosc
y las piedras colgantes de granito;
cruzamos entonces el paralelo 45; a
partir del cual se dice que entramos

en lo que se conoce como “Midi”,

es decir, el sur de Francia, Guapas

muchachas, tipicamente ataviadas

con el traje de la region, nos recibie-

ron en la estacion de Lamastre, ulti-

ma etapa de nuestro viaje, al tiempo
ue nos ofrecian refrescantes zumos
e frutas.

Lamastre, a 400 metros de alti-
tud, capital gastronomica del Vi-
varais, ¢s la entrada natural al pin-
toresco Valle del Doux, al cual solo
tiene acceso el tren de vapor del que
nos dpcamos.

Lamastre. de poco mis de 4,200
habitantes, cuenta con hoteles
confortables y, sobre todo. con
una cocina regional del mayor
prestigio. Su antiguo casco urba-
no esta lleno de testimonios histo-
rico-artisticos, como la iglesia ro-
madnica de Macheville (siglo 1X):
el castillo medieval de Pécheylard
(siglo XI) y los restos del castillo
de Retourtour (s. X). vy, muy cerca,
en Monteil (I km.). su conjunto
monumental de iglesia y casas de
maderos cruzados exteriores de
los siglos XV y XVI. La fama de
Lamastre, como importante cen-
tro gastronomico del centro-sur de
Francia, ya fue elogiada por alg_u—
nos personajes: Maurice Ravel,
Vincent d'Indy. Pierre Lous. entre
otros. A las 18,00 horas regresiaba-
mos a Tournon, después de haber
podido descubrir esta interesante
zona del nordeste del departamen-
to de I'Ardéche, el historico Vi-
varais.

INFORMACION. ©I trenecito ““le
Mastrou™, lamentablemente, no
funciona todo el ano, aunque el
C.D. del Turismo de I’Ardéche esti
estudiando que el mismo circule
ininterrumpidamente desde enero
a diciembre. Actualmente comien-
za la temporada en abril (los do-
mingos); en mayo (sabados vy do-
mingos). en junio, julio y agosto
(todos los dias); en septiembre
(jueves, viernes. sabados y domin-
£0s). y en octubre (solo los domin-
£0s). Los horarios son siempre los
mismos: salida de Tournon a las
10,00 hmu:n y regreso de Lamastre
alas 18,00 horas. Las tarifas indivi-
duales son las siguientes: 100 FF
(adultos) y 65 FF (los pequenos).
Los grupos de 20 a 45 personas go-
zan de un descuento del 5 por cien-
to, y los formados por mas de 45
personas, del 10 por ciento. Para
mayor informacion: C.F.T.M., 8,
rue d’Algérie; 69001 Lyon. Tel: 78
28 83 34. Y también en el C.D.T.
de I'Ardeche: 8. Cours du Palais;
B.P. 221; 07002 Privas Cedex. Tel.
75 64 04 66.

Fotos del autor. |

el



Cultura

GERARDO VIELBA, PRESIDENTE DE LA REAL SOCIEDAD FOTOGRARCA Y MIEMBRO DEL JURADO DEL CAMINOS DE HIERRO

"Eltren, un ambiente especial para la fotografia”

Angel L.. Rodriguez

a relacion entre ferro-

carril y fotografia es

muy antigua, el naci-
miento de ambos inventos
casi coincide y siempre ha
habido un interés muy espe-
cial de los fotografos por el
ferrocarril™, asegura Gerar-
do Vielba, quien anade que
“desde el principio el tren
fue una imagen atractiva
para los fotografos v cuan-
do se hacen temas fijos en
los concursos es habitual
que surja el ferrocarril. Hay
una verdadera escuela de
fotografia ferroviaria, co-
mo la surgida en Barcelona
en torno a José Maria Ca-
sademont, aficionado tam-
bien al maquetismo ferro-
viario y uno de los mejores

Gerardo Vielba ha sido jurado en las fres Gitimas
ediciones del cettamen fotografico Caminos de Hiero
y es presidente de la, ya nonagenaria, Real Sociedad
Fotogrdfica. En definifiva una voz autorizada para hablar
de arte fotogrdfico, femocanily la relacion existente
entre ambos, ademas de ser testigo de excepcion de
la historia y la evolucion del certamen organizado por
la Fundacién de los Ferocaniles Espanoles.

criticos de fotografia espa-
noles.

i Cuail es el atractivo del fe-
rrocarril para el fotografo?

Hay uno muy especial
que es que el ferrocarril tie-
ne ambiente. En fotografia
interesa que las cosas retra-
tadas tengan perfil. el foto-
grafo busca las siluetas y los
contraluces que son mds su-

gerentes y el ferrocarril tiene
un perfil muy marcado y
ademas concita muchos am-
bientes, el humo, el movi-
miento, los viajeros, etcéte-
ra. El ferrocarril se presta
mucho a barridos y efectos
que conciten movimiento y
quietud. Estos juegos de di-
namismo siempre han lla-
mado la atencion. Ademas
en el ferrocarril cabe to-
do, cabe la vida y eso es
siempre atractivo.

.Como ha evolucionado
el Caminos de Hierro?

Yo creo que muy posi-

tivamente, sobre todo en la
seleccion de imagenes ade-
cuadas a cada tiempo. No se
ha detenido en la imagen es-
tereotipada del ferrocarril,
sino que ha tendido a dar
nuevas ideas, hasta el punto
de crear nuevos estereoti-
pos, como los barridos y el
zoom que ahora son habi-
tuales o la alta velocidad. La
captacion del ferrocarril por
la fotografia esta cambian-
do y el Caminos de Hierro
es un magnifico reflejo de
ello. Este concurso, con
buen tino, ha aceptado que
haya un poco de todo y que
las representaciones se refie-
ran a muchas formas de
afrontar el problema del fe-
rrocarril, desde conceptos
cldasicos a innovadores.
¢Hay dos tendencias, una
historica y otra futurista a la
hora de captar el ferrocarril?
Si, es cierto, pero entre
ellas hay incluso otra, la na-

EDUARDO DEA
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erardo Vielba ofrece

su opinion sobre las

tres fotografias pre-
miadas:

La fotografia ganadora
es una frz.'wy:r(’mr:'f}n muy
personal. Sobre una zona de
tonos bajos se ve discurrir
un tren y en mi opinion hay
en ella misterio, fantasia y
aventura, es en definitiva

una sugerencia del viaje. La
imagen esta dividida en tres
zonas, una de tonos bajos,
otra de tonos altos y olra
medios. Es contraria a una
de las reglas de composicion
v sin embargo es muy expre-
siva, fue desde el principio,
v espontaneamente, una de
las favoritas de los miem-
bros del jurado.

FERNANDO MARTINEZ

UNAVALORACION SOBRELOS

| segundo premio es
una foto (£ impacto
que es un valor muy
importante en un concurso,
aungue no tanto si lo que

se persigue es la perdurabi-
lidad de la obra. En esta
foto ademas del impacto

hay un componente de in-
genio no .\'{jﬁj en la imagen
sino en el titulo, "'Gato-
cha''. Dentro del misterio
de esta fotografia queda el
como se le ocurrio al foto-
grafo doblar la imagen,
una formula habitual, pero



turalista, presentando la
realidad tal como es. En lo
que se refiere al Caminos de
Hierro hay que decir que
detras de esta exposicion
hay mas de 4.800 fotos y en
cllas cabe absolutamente
todo en tendencias estilos,
técnicas.

iLas técnicas empleadas
por los fotografos van liga-
das a esas tendencias?

Yo creo que no. hay blan-
co y negro que responde a
una imagen futurista y casi
de ciencia ficcion y color o
fotografia coloreada que
responde a propuestas de
“revival”. No creo que cada
tendencia esté¢ ligada a una
técnica, son mas los aspec-
tos practicos los que man-
dan, el fotografo que quiere
dar su impronta, su perso-
nalidad debe, casi siempre,
optar por el blanco y negro
sin tener en cuenta el tema,
por que le da mas posibili-
dades de intervenir en el re-
sultado final de la obra.

(El nivel de calidad como
ha evolucionado?

La calidad ha ido ascen-
diendo sobre todo en lo que
se refiere a la aportacion, Al
aumentar la participacion
tambien a aumentado la
probabilidad de encontrar

TRES PRIMEROS PREMIOS

Gerardo Vielba.

mas ganga, pero el Caminos
de Hiero es un fiel reflejo de
la fotografia espanola actual
y de sus posibilidades, tanto
en tendencias como en cali-
dad.

Concretamente en esta
quinta edicion jcomo valora
el nivel de calidad?

En principio, y para ser
sincero, he de decir que des-
pués de aumentar el nu-
mero de obras presenta-
das enormemente y tras
la primera seleccion, que-
de un poco decep-
cionado, quiza por que al

ENRIQUE REYES

a tercera en muy sin-
gular y sin embargo
para los no entendi-

que en este caso no repon-
de a los planteamientos
normales. Es una imagen

dura e inquietante pero
muy interesante que J:.s'de
el principio llamo la aten-
cion aunque no tiene el cli-
ma, el intimismo o la be-
lleza de otras. Es muy
creativa y un poco abs-
tracta.

dos, casi con toda seguri-
dad, hubiera pasado desa-
percibida de no haber sido
premiada. Es muy misterio-
sa y a mi me recordaba en
cierta medida los cuentos
de Bradbury casi podria ser
una escena de las Cronicas
Marcianas, con un movil
desconocido en un planeta
lejano, Hay en ella mucha

fantasia y mucha belleza

de claroscuros en la ima-
gen. [

Cultura

no poder tener todavia una
vision de conjunto, no pude
valorar el verdadero nivel.
Sin embargo a la vista de
las seleccionadas para el fa-
llo definitivo creo que el ni-
vel de calidad es muy alto, a
mi me produjo una gran
impresion, mejor incluso
que las expuestas el ano pa-
sado.

«Cuales son los criterios de
seleccion del jurado?

Desde mi punto de vista
hay que buscar la novedad
en todos los aspectos, la
aportacion en creacion, en
calidad, en nueva imagen,
en originalidad al ver el mo-
tivo. Paralelamente a ello
entra la inventiva y la belle-
za, aunque la belleza mu-
chas veces no tiene fuerza
suficiente, es dificil decir
donde esta la belleza, si en el
objeto o en la manera de re-

resentarlo. Hay también

elleza cuando el autor lo-
gra sacar destellos de una
escena no bella y hasta sor-
dida o patética. En un jura-
do numeroso, los parame-
tros principales se solapan
pero luego hay preponde-
rancia de algunas preferen-
cias. Este ano algunos de los
miembros del jurado se de-
cantaban por lo intimista,
por la fotografia del clima
que no es lo mismo que el
ambiente, el clima, para mi,
incluye la existencia de una
atmosfera. [
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Como cada ano

Cuarto Certamen
Nacional Caminos de
Hierro (Catalogo de la
exposicion).
Fundacion de los
Ferrocarriles
Espanoles. Madrid.
1990. 88 pags.,

1.000 pts.

or quinta vez
consecultiva, los
ultimos dias de
diciembre sirvieron
para que se fallara el
premio fotografico
Caminos de Hierro,
que en su corta anda-
dura se ha convertido
numero de partici-
pantes vy obras can-
tan— en uno de los
preferidos para pre-
sentar sus trabajos
por fotogralos.

Coincidiendo con el
fallo, y como cada
ano. se ha presentado
el catalogo de la expo-
sicion formada por las
fotografias premiadas
y seleccionadas en el
certamen de 1989,

El catdlogo. que re-
produce magnifica-
mente los tres prime-
ros premios, los diez
accesits y el resto de
las obras selecciona-
das, es, ademas, un
excelente punto de re-
ferencia para la valo-
racion de la fotografia
espanola actual, sus
tendencias y sus pers-
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pectivas de futuro. En
las obras incluidas en
¢l volumen estan re-
presentadas las ten-
dencias mas clasicistas
y las mas innovadoras
¢ inquictantes, los te-
mas ferroviarios mas
clasicos y nostalgicos,
y aquellos que dejan
atras al futuro, crean-
do mas que recreando
su imagen y. ademas,
todas las técnicas, des-
de las mas antiguas en
anejo blanco y negro,
hasta los montajes,
los filtrados o los co-
loreados menos respe-

tuosos. A.L.R.

Apunte

¢Uniono
separacion?

Histoire du rail
Transpyrénéen.
Charles-Gérard
Vaillant (Ed.). La
Regordone Editions.
Chanac (Francia).
1990. 192 pp. 298 FF.

omper la barre-

ra natural que
constituyen los
Pirineos es uno de los
deseos que forman
parte de los “objeti-
vos historicos™ espa-
noles... Asi comienza
el texto de Julian Gar-
cia Valverde que sirve
para cerrar el libro
“Historia del Ferroca-
rril - Transpirenaico™
un recorrido por los
hechos y las imagenes,
casi €épicos, que con-
forman la diplomacia,
la economia, la geo-
grafia, la tccnica, la
historia y las expectati-
vas de futuro que ha
concitado ese objetivo.
El libro, que co-
mienza con un prolo-
2o escrito por el presi-
dente de la SCNF,
Jacques Fournier, es
el resultado del traba-
jo de coordinacion,
traduccion y edicion

HIS_TOIRE DU RAIL
TRANSPYRENEEN

del doctor Vaillant,
con un equipo de es-
pecialistas formado
por: Paul Genelot,
Thierry Leleu, Juanjo
Olaizola, Miquel Pa-
lou y Santiago Parra.

Desde las primeras
negociaciones para
concretar los primeros
proyectos de obras fe-
rroviarias a traves de
la cadena pirenaica
hasta nuestros dias,
perspectivas de enla-
ces a alta velocidad in-
cluidas, toda la histo-
ria de esta idea esta re-
cogida en la obra.

La historia mas que
centenaria de las fun-

Locomotora diesel

1900 junio a una
folva de bordes altos,
serie 11-170.000.

ciones ferroviarias
hispano-francesas vie-
ne marcada por el
contraste entre las dos
grandes arterias coste-
ras, consecuencia del
desarrollo natural de
las costas vasca y ca-
talana, y los doce iti-
nerarios de alta mon-
tana proyectados,
que, finalmente. se
urrlu‘cmri.m en dos, el
Somport y Puymo-
rens. Las negociacio-
nes diplomaticas de
setenta y cinco anos
de historia fueron las
ultimas de las grandes
uniones europeas en
dar sus frutos y, sin
embargo, en el aspec-
to técnico suponian
afrontar las mayores
dificultades y los ma-
yores retos en cuanto
a rampas, obras y alti-
tudes.

Quiza esta obra in-
conclusa de unir Fran-
cia y Espana por ferro-
carril haya dado, y esté
dando. lugar a uno de
los capitulos mas cer-
canos a la epopeya de
la historia de las gran-
des lineas ferroviarias
internacionales. De ¢l,
no podia ser menos,
surge un libro profusa-
mente ilustrado y, qui-
74, muy pronto editado
en espanol. del que ine-
vitablemente se des-
prende la recurrente
pregunta acerca de si
las fronteras unen o se-
paran. A.L.R.




SORTED MENSUAL <=3
DE UNA BICICETA DE MONTARA ‘SHERRA

Todos los meses VIA LIBRE sorteara entre sus
nuevos suscriptores y aquellos que consigan la nueva
suscripcion, una bicicleta de montana modelo
“Sherpa" de la casa Orbea, con 18 velocidades. La
entrega de la bicicleta se realizara en los primeros
quince dias del mes en nuestra redaccion. Haz un
nuevo suscriptor o envia tu propio boletin y

participaras en nuestro sorteo mensual.
BOLETIN DE SUSCRIPCION

2 g et (e R e S il R 1
BlOOUS: :iiiaoiPB0 oinnininn BIIIBII: oo civiinimmsmarensin
POBIBOION. +:.c.oivinssreninssaspissrnssritl TONIIOHR |+ srecssessarssetsdssivasissns
COROS PO <iiivvicinerotimvicl BN, o5ttt
A COMPLETAR POR LOS AGENTES DE RENFE Y FEVE

0 RENFE Q FEVE

NiGmero de matricula............cooeveeeicnrverennnee

FORMA DE PAGO

0 Descuento en némina (Agentes) O Talén bancario

0 Giro Postal O Giro intemacional

0 Domiciliacion bancaria

TARIFAS

iy g oL T A TR U S 2.800 pesetas
Asociaciones Amigos Ferrocarril............cc.............2.300 pesetas
EXIBNIII0S EUNOPEL it 4.000 pesetas
Extranjeros Iberoameérica.............coccuneniininniisnsiers 4.900 pesetas

Enviar a Via Libre. Santa Isabel, 44. 28012 Madrid

PROMOCION ESPECIAL vifrs 7tk

Tres modelos de bicicletas de montana para caballero, dama y
nino con descuentos de entre 10.000 y 15.000 pesetas. Las
bicicletas, de la casa Orbea, tienen cambio rapid fire, platos
superglide y sistema SLR de frenado.

Rellena el cupon adjunto indicando el modelo elegido y recibira la
bicicleta contra reembolso junto con un vale para su montaje gratuito
en el distribuidor Orbea que se le indicaré.

Deseo recibir contra reembolso la bicicleta

Q Cervino

0 Evasién Siper

[ Orion

INICHVIEIEN. a5

Envie el cup6n a ORBEA SOCIEDAD COOPERATIVA
Calle Vicente Carballal, 2 Villaverde Bajo. 28021 Madrid.



Todaslas vias
llevana CAF

Cuando usted viaja en un tren expreso, Intercity,
de cercanias o de metro, seguramente lo estara
haciendo con la tecnologia mas avanzada de CAF.
Porque casi toda la tecnologia que va sobre vias

le llevara a CAF.

o

FABRICAMOS TRENES.

FACTORIAS EN BEASAIN, ZARAGOZA E IRUN. Oficinas en Madrid: ¢/ Padilla, 17-6°
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